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Número corriente ... ... ... 30 pesetas. Suscripción semestral ... ... 165 pesetas. 
Número atrasado ... ... ... 40 > Suscripción anual ... ... ... 330: » 


Suscripción extranjero... 420 pesetas, más 60 pesetas para gastos de envío. 
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MOSAICO 


Paz por entregas, 


L a liquidación de la guerra se expresa en 
números: de bajas, municiones, etc., etc, La 
de la paz, en letras: primera entrega, a tantos 
días vista; segunda, equis días después 

El caso es que la primera guerra televisada 
parcialmente en directo, la más larga y di- 
ficil de los Estados Unidos (11 años y un 
mes para ellos, unos 32 para los vietnamitas ) 
da sus últimos coletazos, El alto el fuego, 
iniciado el 27 de enero, solamente ha sido 
violado en promedio de cien veces al día du- 
rante la primera semana; después el porcen- 
taje ha tendido a decrecer. 


La comisión internacional de vigilancia 
de la tregua sólo puede constatar el respeto 
a la misma o el número de sus violaciones 
(realmente, indeterminado) pero no puede 
oponerse a éstas de un modo eficaz. De su 
inictal escepticismo dio idea el que las na- 
ciones que enviaron sus participantes, man- 
tuvieron len puertos marítimos y aeropuertos 
próximos a Vietnam, buques y aviones pres- 
tos a efectuar la evacuación de los miembros 
de la Comisión, en caso necesario. El mismo 
día en que se firmó la tregua, los comunis- 
tas se apresuraron a ocupar Tay Ninh a 80 
kilómetros de Saigón —probablemente con 
vistas a convertirla en capital del GRP— y 
una cincuentena de B-52 y Skyhawks bom- 
bardearon focos de resistencia en Vietnam 
del Sur y, en lcs días siguientes, las rutas de 
infiltración a través de Laos y Camboya. 


Por fortuna, parece ser que el consejo 
ruso y chino ha sido prudente, influyendo 
en que las cosas rueden mejor de lo que se 
pensaba, y podrán: quemarse sin retrasos las 
etapas acordadas. En un plazo de 30 días se 


33 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


MUNDIAL 


Por V. M. B. 


celebrará una conferencia internacional para 
garantizar el acuerdo y la liquidación de la 
guerra. Participarán en ella representantes de 
los contendientes (americanos, y vietnamitas 
del Norte, el Sur y el Vietcong), de los 
“grandes”, interesados en la historia de Tn- 
dochina (chinos, rusos, franceses y británi- 
cos) y de los vigilantes del armisticio (cana- 
cienses, indonesios, polacos y húngaros). 


Se confía en que la paz acordada sea “de- 
finitiva” (adjetivo que reciben todas las pa- 
ces recién estrenadas, destiñan O no luego 
con el uso). Mientras tanto, se habrán ido 
MNevando a cabo —hay dos meses de plazo— 
la retirada de todos los soldados americanos, 
la entrega de los prisioneros y la desactiva- 
ción de las minas. | 


Una gestación de 60 días a unos les pare- 
cerá apresurada y a otros lenta. Pero des- 
pués de tantos años de guerra casi permanen- 
te (invasión japonesa, guerrillas de Ho-Chi- 
Minh, intervención francesa, réplica del Viet- 
mint, intervención americana a favor del 
Sur, infrltración norteña y del Vietcong, et- 
cétera), la espera de otros Ó meses, fijada 
para gestionar las elecciones, supone un lapso 
casi insignificante. 


Hay quien dice que después del acuerdo 
todo ha quedado, más o menos, como en el 
34, Recuérdese que entonces la representa- 
ción americana encabezada por Foster Dulles 
se negó, en Ginebra, a dar el V.” B.” a la 
flexibilidad del paralelo 17, por considerar- 
lo, más que poroso, biodegradable fuese cual 
fuere el resultado de las elecciones que ha- 
brían de celebrarse en el Sur para determi- 
nar la unificación del país o st división defi- 
nitiva. La intervención americana respondía 
a la declarada estrategia maoista del avance 
país por pais. 
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Pero las circunstancias son hoy muy dife- 
rentes, Los norvietnamitas, dispuestos a re- 
hacer su nación se inclinan a aceptar la ayu- 
da de los americanos que se comprometen 
—al igual que Hanoi— a respetar la autode- 
terminación de Vietnam del Sur. No sólo ha 
desaparecido la guerra fría entre Oriente y 
Occidente sino que ahora son Moscú y Pekin 
quienes, enfrentados entre sí, han recibido 
con un calor soportable a las más destacadas 
representaciones americanas. Hasta se ad- 
mite prácticamente la penetración norteña 
en el Sur, donde participarán en las eleccio- 
nes además de los afectos al gobierno de 
Saigón, el Vietcong y los neutralistas (entre 


los cuales quiere figurar el ex-emperador 


Bao Dai) ; 

No; no se trata de una “remake” o nueva 
versión de un drama viejo sino del plantea- 
miento de una amplia y esperanzadora posi- 
bilidad. Tampoco habría podido firmarse el 
acuerdo en octubre, ya que entonces no se 
había llegado a la sutilísima diferencia entre 
“sobierno de coalición” y “Comité de KRe- 
conciliación y Concordia Nacional”. 

La experiencia tampoco puede echarse en 
saco roto. Si los vietnamitas no podrán olvi- 
dar fácilmente su millón de muertos y la de- 
solación del país a distintos paralelos, los 
EE. UU. recordarán que su intervención les 
ha costado cerca de 46.000 muertos, 300.000 
heridos, 140.000 millones de dólares (más 
lo que importe la ayuda futura), unos 5.000 
helicópteros y 4.000 aviones, perdidos en 
combate o accidentes, etc., etc. 

Kissinger, a quien se achaca la estrategia 
paciente de desactivación del Vietnam. me- 
diante el corte previo del fluwdo ruso y 
chino, espera redondear su política itineran- 
te en Laos y Camboya. 

Aún quedarán vigilantes varias bases 
aéreas USA. ten Thailandia y en puntos pró- 
ximos del Pacífico, así como la VII Flota 
en alta mar. Su posibilidad de reacción será 
rertringida, dado que una reintervención se 
considera problemática. Sobre todo, dando 
por sentado el control comunista de una 
cuarta parte de Vietnam del Sur, la mitad 
de Laos y más de la mitad de Camboya. 

Las luchas principales que se plantean 
ahora a los EE. UU. son: en el interior 
de sw propio país, contra la inflación; y al 
exterior, como competencia comercial, Fuera, 
el campo de la aeronáutica es uno de los más 
disputados. Dentro, la escasez de petróleo, 
una de las mayores dificultades. 
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Una balsa de petróleo. 


Una balsa de aceite es el ejemplo clásico de 
la tranquilidad, diríamos mediterráneo si 
ahora este ambiente no se hubiera vuelto 
conflictivo. Por el contrario, una balsa 
de petróleo es imagen de “conflagra- 
ción”, en su doble sentido de incendio y de 
conflicto violento entre pueblos y naciones. 
El petróleo es también el inventor del movi- 
miento continuo, que hoy no nos deja vivir 
en paz. Lo llaman el “oro negro” y es más 
codiciado que el rubio. 

Un 70 por 100 de las reservas de este 
preciadisimo combustible se extienden cn el 
subsuelo de Libia, Arabia Saudi, Irán, Irak, 
y los sultanatos del Golfo Pérsico, y se ex- 
pende, por tanto, con “contraste” árabe, Se 
calcula que lestos países obtendrán por su 
exportación, en cinco años, 100.000 millones 
de dólares. El principal consumidor es el 
tío Sam, que de importar, en 1967, 2,5 mi- 
llones de barriles diarios (entonces una quin- 
ta parte de su consumo) ha pasado a nece- 
sitar la importación de 9 millones (casi la 
mitad: de sw consumo actual). 

La necesidad de petróleo, al igual que 
provocar apetencias y enfrentamientos, pue- 
de lograr apoyos. El oro líquido permite a 
los que lo poseen conseguir un margen res- 
petable de crédito y, aparte razones de jus- 
ticia o simpatía, históricas, etc., lograr una 
especial atención. También, adquirir armas 
y subvencionar economías más débiles. 

En el Cairo se han reunido recientemente 
los ministros árabes de Defensa y Asuntos 
Exteriores, tratando de reducir el distanciá- 
miento ideológico que a veces acompaña al 
distanciamiento físico, concertar una tác- 
tica coordinada y crear un fondo común de 
guerra. Los acuerdos giraron en torno a la 
reactivación del frente oriental con Israel 
desde Jornadia, con participación. siria, ira- 
quí y palestina, La conferencia echó «al olvi- 
do los vestigios de enfrentamiento jordano- 
palestino, atro-árabe en el Sudán, etc. 

Israel ha declarado al respecto su Oposi- 
ción al asentamiento len Jordania de fuerzas 
sirias y, sobre todo, al regreso de las guerri- 
llas palestinas, advirtiendo la imposibilidad 
de un acuerdo global en torno al conflicto en 
Oriente Medio, así como de toda opción 
militar árabe; pero admite la alternativa de 
un acuerdo parcial. 

Después del giro en redondo respecto al 
rey Hussein y teniendo en cuenta sus po- 
sibilidades como negociador dentro del área, 
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así como la buena acogida que recibe siem- 
pre en Washington, se espera mucho del 
resultado de una nueva visita a esta capital 
por el monarca hachemita. Que coincide con 
la realizada a Moscú por Hafaz Ismail, co- 
nocido en los comentarios de prensa por “el 
Kissinger de Sadat”; la de una misión so- 
viética a El Cairo; las declaraciones de dis- 
tintos mediadores sobre las posibilidades de 
apertura del Canal de Suez, y los comienta- 
rios sobre el fracaso de los viajes diplomá- 
ticos de Golda Meir. 
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flictos o se renuevan otros antiguos. Árde 
el Ulster; en Chipre, los guerrilleros de Gri- 
vas se enfrentan con el arzobispo Makarios; 
varios países americanos sufren agitaciones, 
y Santo Domingo, una muntinvasión; Zam- 
bia y Rhodesta “no se llevan bien”, como 
sucede en el mismo continente africano con 
otros vecinos, En Asia tampoco faltan com- 
plicaciones. Pero, aunque lamentables, son 
conflictos localizados. 

Con motivo de las conversaciones REMA 
(para la reducción mutua y equilibrada de 





La producción del “Concorde” continúa, aunque disminuyen las opciones de compra. 


Teniendo en cuenta, que pese al Jeshielo 
de las relaciones entre egipcios y soviéticos, 
éstos no parecen haber cedido en su: resis- 
tencia a entregar material de guerra más 
moderno; que la política de coexistencia ha 
hecho posible la paz en el Oriente Lejano y 
que: Israel ha perdido puntos de apoyo en 
varios continentes, no parece ahora tan di- 
fícil como hace tan sólo unos meses 21 llegar 
a una solución negociada, aunque—como 
todas las soluciones humanas—sea parcial 
e insatisfactoria, 

Cierto es que Oriente Medio no es la 
única zona de fricción que queda en el 
mundo, Constantemente surgen nuevos con- 
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fuerzas en Europa) la URSS defiende fren- 
te a la OTAN un estudio colectivo de la 
situación por todas las naciones europeas. 
No le importaría la disolución de bloques, 
e incluso, aboga por esta, quizá confiando 
en que de cualquier modo sus correligiona- 
rios votarían “en bloque”. La visión de Ale- 
mania, tanto en lo militar como en lo eco- 
nómico o en lo político, va aún más allá, 
levado por lo que se ha dado en llamar 
su “vocación atlántica”. 

Esta ha quedado demostrada con su come 
pra masiva de dólares en la fase de su “pre- 
desvalorización”, en la que Bonn sacrificó 
el equivalente a 140.000 millones de pesetas. 
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Miniopciones supersónicas. 


La pugna entre continentes es amplia y 
complicada. Europa quiere demostrar su. su- 
ficiencia (económica y técnica) de la que 
Norteamérica, con devaluación y todo a 
cuestas, se permite dudar. Aunque quizá 
crea en ella, y desee por lo mismo “ponerse 
en su lugar”. 

No falta quien imagine ver detrás del re- 
chazo del “Concorde” por las principales 
compañías aéreas estadounidenses una: ma- 
niobra anunciadora del renacimiento del 
SST americano. Las razones dadas son 
otras: el coste ascendente del avión anglo- 
francés, los elevados gastos de explotación 
y mantenimiento, que Oobligarían a subir exa- 
geradamente las tarifas (aún como avión de 
lujo); pero, sobre todo, su elevado nivel de 
contaminación y el ruido agudo de sus mo- 
tores (aunque haya sido notablemente redu- 
cido). Las leves antipolucionistas y anti- 
rruido sólo permitirían sus vuelos sobre te- 
rritorio americano hasta final del 78. Plazo 
muy corto de explotación para un aparato 
que aún está en fase de ensayo. Nadie pone 
pegas al aparato, maravillosa obra de la 
ingeniería aeronáutica. Pero ahora se dice 
que los aviones supersónicos, al volar a 
20,000 m., constimen el ozono estratoste- 
rico: y, como consecuencia, los rayos ultra- 
violeta se cuelan con toda facilidad dispres- 
tos para producir cáncer de piel y otros 
efectos. 

Sea como sea, el hermoso y veloz “Con- 
corde” va tocado de ala en sus vuelos de 
propaganda mundial con la retirada de las 
opciones de Pan American, TWA, American 
United Airlines, Eastern, etc. Tan sólo el 
valor de las ocho unidades a que ha renun- 
.ciado la primera de esas compañías supon- 
dría un 10 por 100 de los 150.000 millones 
de pesetas gastados hasta ahora en el pro- 
erama (que todavía necesitará de una inyec- 
ción adicional de otros 70.000 millones). Y 
mientras que la aceptación por la Pan Ame- 
rican habría animado a otras importantes 
compañías a adquirir los 40 aparatos que 
ya tenían reservados, su retirada de opcio- 
nes ha dado la señal de deshandada exten- 
dida fuera de los Estados Unidos Unidos a 
Air Canada, Sabena, Lufthansa, Japan Ánrr 
Lines, Qantas... | 

Hasta ahora sólo hay 16 aparatos en 
construcción, con nueve pedidos en firme 
para Inglaterra y Francia, cinco posibles para 
China e Irán y un número indefinido, pero 
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dudoso, para Libano y la India. Quizá Bra- 
sil y la Argentina se animen, dado que son 
países cuya gran extensión y su alejamien- 
to de Europa aconseja el empleo de aviones 
superrápidos. 

La disminución de la cadencia en la pro- 


- ducción. podrá frenar en parte el gasto, que 
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ahora es de unos 450 millones de pesetas a 
la semana; pero no evita problentas labo- 
rales. 

La oposición inglesa se ve apoyada por 
las razones sanitarias ya apuntadas y por 
otras de carácter social. Algunos consideran 
injusto dedicar—en mcmentos de crisis eco- 
nómica—tanto dinero del erario a la conse- 
cución de un medio de transporte de super- 
lujo; que, según ellos, sólo podrán utilizar 
los poseedores de una respetable fortuna (0 
los manirrotos) y los ejecutivos de las gran- 
des empresas. 

Por el contrario, los futurólogos de la 
aeronáutica afirman que el transporte super- 
sónico regular es un proceso irreversible que 
tendrá que iniciarse cuanto antes. Los hom- 
bres se dividen entre los que quieren avan- 
zar cada vez más, y más aprisa, y aquellos 
a quienes les parece que ya marchan con su- 
ficiente rapidez. Estos, naturalmente, no 
sólo se quedan emseguida atrás, sino que 
no tardan en ser olvidados. 

De cualquier modo, como la suspensión 
del programa Concorde supondría un fuerte 
impacto para el desarrollo de la industria 
franco-británica y el desempleo de 50.006 ó 
60.000 hombres, «es probable que se intensi- 
fique la propaganda para intentar la venta 
de, al menos, 300 aparatos, necesaria para 
cubrir los gastos de investigación vw cons- 
trucción. Se confía en que, efectuándose 
400 vuelos: transatlánticos diarios, con unos 
8.000 viajeros de primera, la posibilidad de 
realizar tres o cuatro viajes al día compen- 
saría el precio de cada “Concorde”. 

Sin embargo, parece que la tendencia ac- 
tual se dirige preferentemente al empleo de 
aviones acondicionados para el transporte 
masivo; incluso de mil pasajeros. En un 
plano más reducido, aunque amplio, el 
Aerobús europeo parece tener asegurada una 
satisfactoria aceptación. 

Y hablando de demostraciones de veloci- 
dad, nuestros amigos los OVNIS, por tanto 
tiempo olvidados, vuelven a dar exhibicio- 
nes. Recientemente han sido vistos en Lou- 
renco Marques (Mozambique) y en Naval- 
moral de la Mata (Cáceres). 
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EL ESTAMPIDO SONICO 


(ESTUDIO JURIDICO DE UN PROBLEMA DE GRAVEDAD INMINENTE) 


POR MIGUEL SAENZ SAGASETA DE ILURDOZ 


Capitán Auditor del Árre 


(Premio tema C. del Concurso Extraordinario de Artículos 1972.) 


«La locomotive de G. Stephenson est un monstre redoutable, une 
folie criminelle. 
Nous proposons son interdiction inmédiate en France.» 


S e ha definido el ruido como todo sonido 
desagradable y molesto (1), como un: soni- 
do que no quiere oir quien lo oye. La Real 
Academia Española dice que es ruido: un 
sonido inarticulado y confuso, más o menos 
fuerte. En cualquier caso, es evidente que el 
concepto encierra: un factor de acusada sub- 
jetividad: y que no siempre será fácil delimi- 
tar sus fronteras. No obstante, por encima 
de determinadas intensidades, todo sonido se 
convierte en ruido, pudiendo producir ade- 
más, si excede de ciertos límites, lesiones 
temporales o permanentes, 


En. realidad, el ruido no empieza a plan- 
tear problemas colectivos hasta que, en la 
segunda mitad del siglo XVIII, se inicia la 
revolución industrial. Actualmente, esos pro- 
blemas han alcanzado tal gravedad que ha 
surgido una aguda conciencia social de su 
importancia y, en casi todos los países, han 
aparecido asociaciones de diversa índole de- 
dicadas a combatirlo. Es más; en la reciente 


(Academie Royale des Arts et des Sciences, 1829.) 
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Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
el Medio Humano, celebrada en Estocalmo 
en junio de 1972, se llegó a la conclusión de 
que el logro de una alta “calidad de vida” 
supondría necesariamente la lucha decidida 
contra lo que se ha llamado la “agresión 
sonora”. 

Por desgracia, la Aviación, desde sus co- 
mienzas mismos, ha sido fuente importante 
de perturbaciones de esa clase y, a partir 
de la Segunda Guerra Mundial, la utiliza- 
ción generalizada de los reactores ha con- 
vertido a los aeródromos y aeropuertos en 
focos de frecuentes conflictos con los habi- 
tantes de las zonas próximas. Sin embargo, 
el estudio, incluso superficial, del tema ge- 
neral de los ruidos aéreos exigiría rebasar 
ampliamente los línmtes de este ensayo v, 
por otra parte, el ruido de los aviones en 
torno a los aeropuertos, aunque represente 
un serio problema, afecta siempre a un por- 
centaje reducido de la población y ha sido 
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abundantemente tratado por la doctrina ju- 
rídica, encontrándose hoy sometido a normas 
nacionales e internacionales, 


El presente estudio se centrará por ello en 
un fenómeno relativamente nuevo, que, aun- 
que pueda encuadrarse dentro de la proble- 
mática general de los ruidos aéreos, presenta 
rasgos distintivos que justifican su análisis 
especifico; en un fenómeno de gravedad: cre- 
crente que, dentro de unos años, puede afec- 
tar a grandes masas de población y que, por 
el momento, escapa a toda reglamentación 
jurídica, Ese fenómeno es, desde luego, el 
estampido sónico. 


1.—El estampido sónico. 


Se pretende que fue Charles Yeager, un 
aviador norteamericano, el primer hombre 
que, el 14 de octubre de 1947, atravesó la 
“barrera del sonido”, pero es casi seguro 
que, durante la Segunda Guerra Mundial, 
otros aviadores las traspasaron ya, aunque 
por breves segundos y en vuelo picado. En 
cualquier caso, las primeras observaciones 
controladas del estampido sónico se remon- 
tan sólo a 1950 (2). El fenómeno, al pare- 
cer, cogió un tanto por sorpresa a los cien- 
tíficos, aunque indebidamente: la Humani- 
dad había conocido durante siglos, en el res- 
tallido del látigo, um estampido sónico en mi- 
niatura, Ahora bien ¿qué es exactamente lo 
cue en español se: llama “estampido sónico”, 
en inglés “sonic boom”, en francés “bang” 
v en alemán “Uberschallknall”? 


Cuando un avión vuela en la atmósfera, 
el aire que encuentra a su paso se comprime, 
y esa compresión se propaga esféricamente 
a la velocidad del sonido. Pero si la veloci- 
dad del avión llega a ser mayor que la del 
sonido, las ondas no tienen tiempo de alejar- 
se y se agrupan en su proa, formando un 
cono «de sobrepresión que se desplaza: con 
el aparato y es percibido en. tierra en forma 
de un abrupto cambio de presión, acompa- 
ñado de uno o más estampidos (3). 


La intensidad: del estampido sónico de- 
pende del peso y las dimensiones del avión, 
de su geometría, de la altura del vuelo, la 
configuración del terreno y la distancia en- 
tre el avión y el punto en que el estampido 
se percibe. Depende también, aunque no en 
forma relativamente proporcional, de la ve- 
locidad del aparato o, mejor dicho, de su 
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número de Mach (es decir, del cociente entre 
esa velocidad y la velocidad del sonido en 
la atmósfera en que el avión: se mueve). 
Pero, sobre todo, depende de la trayectoria, 
la aceleración O las maniobras de la aero- 
nave, del viento y de las diferencias de tem- 
peraturas. Estos últimos parámetros, por sí 
solos o conjuntamente, pueden producir de- 
sastrosos efectos de focalización, todavía mal 
estudiados, que se traducen en unos “super- 
estampidos” cuya intensidad llega a ser más 
de cinco veces superior a la de un estampido 
normal. 


Desde el punto de vista jurídico, si hubie- 
ra que elegir una definición formal del es- 
tampido sónico, podría aceptarse la de Ha- 
mmon, que lo considera como “un fenóme- 
no aéreo de carácter mecánico, causado por 
ondas de choque generadas a velocidades 
supersónicas”. (Otros autores prefieren ha- 
blar de su “carácter explosivo”, pero, como 
ha declarado repetidas veces la jurispruden- 
cia norteamericana, el estampido sónico no 
es una explosión, aunque algunos de sus efec- 
tos puedan ser análogos. La distinción dicta 
mucho de ser académica cuando se trata de 
interpretar pólizas de seguro) (4). 


11.—Sus efectos. 


La literatura y el cine han dramatizado 
la victoria de la técnica sobre la “barrera 
del sonido”. En un. principio, ningún avión 
podía mantener una velocidad supersónica 
más que por tiempo brevísimo, y a ello se 
debe quizá la creencia, muy difundida aún 
entre el gran público, de que el estampido 
sónico se produce sólo en el momento en 
quie se “rompe” la barrera del sonido. Lo 
cierto tes que el estampido acompaña a las 
aeronaves que vuelan a velocidades supersó- 
nicas durante todo su recorrido, barriendo 
en el suelo una. zona de 50 a 100 kilómetros 
de anchura. 


Los efectos del estampido sónico son to- 
davía mal conocidos. Los datos de que se 
dispone—citados a veces para apoyar tesis 
contradictorias—deben considerarse como 
poco concluyentes, ya sea por la insuficien- 
cia de las pruebas realizadas o bien por el 
apasionamiento puesto en su interpretación. 
Si hubiera que basarse exclusivamente en 
ellos, sería preciso aceptar que los estampidos 
sónicos solo son capaces de romper algunos 
cristales, y que haría falta una intensidad 
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más de veinte veces mayor para derribar la 
estructura más ligera o reventar el timpano 
ns delicado. Sin embargo, la experiencia 
de muchos países demuestra, casi diariamen- 
te, lo contrario. ¿Cuáles son los efectos 
realmente observados hasta la fecha? 


En las personas (5), los efectos del estam- 
pido sónico se derivan tanto del fuerte ruido 
producido (normalmente superior a los 130 
decibelios) como del cambio de presión que 
lo acompaña. En general, el estampido causa 
los mismos efectos que Otros ruidos de in- 
tensidad: comparable, peró su carácter ines- 
perado suele motivar una reacción más vio- 
lenta y hace más difícil la habituación. 


Entre los efectos más comunes suelen ci- 
tarse perturbaciones auditivas de todo tipo, 
dolores de cabeza, mareos, náuseas, calam- 
bres, sudores y aumento de la presión arte- 
rial. Son corrientes también el insomnio, la 
irritabilidad, las depresiones y la angustia, 
y se han dado casos más raros de impoten- 
cia O abortos. En las personas enfermas, el 
estampido sónico puede dar origen, sobre 
todo, a crisis leptlépticas y fallos cardíacos 
(Catherine Delsol, en un polémico libro (6), 
afirma que en Francia han: muerto ya trece 
personas por esta causa). Si se consideran 
además los efectos indirectos causados, por 
ejemplo, por animales que se espantan, pér- 
didas de equilibrio, etc., y los accidentes de- 
bidos a la falta de descanso o de sueño, la 
lista resulta impresionante. Por último, hay 
efectos muy «lifíciles de evaluar, pero de- 
mostrados, como la insuficiente atención de 
los niños de las escuelas o el simple deterioro 
de las relaciones humanas; estos efectos po- 
drían ser muy importantes en el caso de que 
los estampidos sónicos llegasen a afectar a 
centenares de miles de personas. 


Por lo que se refiere a los animales, exis- 
ten discrepancias entre los autores en cuan- 
to al efecto de los estampidos. Algunos sos- 
tienen que los animales se habitúan más 
facilmente a éstos que all paso de aviones 
de reacción ordinarios a baja altura (7), en 
tanto que otros citan ejemplos convincentes 
de granjas auténticamente diezmadas. Las 
reclamaciones se han producido casi siem- 
pre en casos de disminución de la producción 
de leche o de huevos, o de alejamiento de 
la caza O la pesca, pero se han vuelto a sus- 
citar también, con motivo de los estampidos, 
casos ya: planteados anteriormente por los 
criadores de zorros plateados o de viso- 
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nes—animales que, aterrorizados, llegan a 
devorar a sus crías—y que, en algunos países, 
han dado lugar a una interesante 1urispru- 
dencia (8). 

Los efectos del estampido sónico en rela- 
ción con las cosas son de una prodigiosa 
variedad y, contra lo que hubiera podido es- 
perarse, el primer lugar no lo ocupan los 
vidrios rotos, sino las paredes agrietadas. 
Siguen luego techos hundidos, ventanas, es- 
caparates y anuncios luminosos hechos añt- 
cos, chimeneas derruidas y edificios dañados, 
pero la enumeración podría ser mucho más 
larga e incluiría curiosos casos de inunda- 
ciones provocadas por el estallido de solda- 
duras, vinos estropeados y porcelanas triza- 
das, sin olvidar tumbas abiertas y torreones 
de castillos derrumbados. Hay que mencio- 
nar, por último, la posible devaluación de 
las fincas sometidas al frecuente sobrevuclo 
de aviones supersónicos. 


111.—Importancia del problema. 


El porvenir del transporte aéreo en los 
próximos decenios (9) dependerá, en gran 
medida, de la solución. que se dé al proble- 
ma del estampido sónico. Por ello, resulta 
imprescindible hablar, aunque sea muy breve- 
mente, de los nuevos aviones civiles de trans- 
porte supersónico y, scbre todo—abandona- 
do momentáneamente ¡el Boeing 2707-300, 
envuelto aún en misterio, el Tupolev 


Tu-144—del famoso Concorde. 


Se ha dicho que el Concorde (10) es la 
obra de toda: una generación y que el trenien- 
do esfuerzo tecnológico que representa pue- 
de enorgullecer a toda una época. Es posi- 
ble que sea cierto. Sin embargo, su enorme 
precio de costo hace imperativo que el Con- 
corde, además de volar, gane dinero, y en 
este punto las opiniones están divididas (11). 
La polémica, teñida de matices políticos na- 
cionales e internacionales, sigue todavía viva, 
pero, en cualquier caso, es indudable que una 
prohibición general de los vuelos supersóni- 
cos sobre zonas habitadas significaría un dur 
rísimo golpe para la rentabilidad del Con- 
corde, 


Con todo, más allá del propio Concorde, 
lo que se discute es, en definitiva, la necesi- 
dad: misma del transporte supersónico (12). 
¿Justifican sus ventajas para unos pocos sus 
gravísimos inconvenientes para: muchos? ¿No 
sería mejor sacrificar la velocidad en aras 
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de un transporte más barato y más seguro? 
Voces autorizadas, como la de Lundberg 
(13), se alzan profetizando desastres ecoló- 
gicos, y la prensa sensacionalista exagera 
los riesgos, no sólo de los estampidos, sino 
también de la contaminación del medio am- 
biente, de posibles variaciones climáticas, y 
de la exposición a los rayos cósmicos. Algu- 
nos expertos se preguntan si el transporte 
supersónico no será un niño prematuro; 
otros, en cambio, reafirman su fe timitada 
en el progreso y recuerdan el anatema lan- 
zado contra la locomotora de Stephenson 
por la Academia Real de Artes y Ciencias 
de Francia, en 1829. 


La: cuestión presenta tantas facetas políti- 
cas, económicas y sociales, que a veces se 
olvida que es en las esferas técnica y jurí- 
dica donde se encueritran sus verdaderas 
claves. | 


Para las Fuerzas Aéreas, los estampidos 
sónicos plantean un problema actual, va que, 
hoy por hoy, los avicnes militares son los 
únicos capaces de acusarlos en la mavoría 
de los países. Es cierto que eel aviador mili- 
tar está sometido a una rígida disciplina y 
que, generalmente, resulta posible determi- 
nar el lugar y el momento de los vuelos. su- 
persónicos militares de forma que no causen 
daños, pero no lo es menos que, por diver- 
sas circunstancias, esos daños pueden llegar 
a producirse y deben ser indemnizados. Un 
Jurista francés ha dicho que, en el fondo, la 
Flacienda Pública es la verdadera víctima 
de la aviación supersónica (14). 


Los estampidos sónicos pueden contribuir 
además a crear una imagen poco favorece- 
dora de las Fuerzas Aéreas ante la opinión 
pública, por lo que resulta necesario, no sólo 
resarcir debidamente los daños que puedan 
producirse, sino evitar también, por todos los 
medios, que se produzcan. En Francia, la 
política oficial ha cuidado tanto este aspec- 
to, que se han atendido incluso centenares 
de reclamaciones muy dudosas (15). Debe 
observarse, para terminar, que un Estado 
puede ser responsable, en virtud de pactos 
de alianza o acuerdos bilaterales, de los daños 
causados por los estampidos sónicos de avio- 
nes de potencias aliadas. El problema se ha 
planteado ya en algunos países, en relación 
con la OPAN (16). 
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1V.—Derecho internacional. 
A) El Convento de Roma, 

El 7 de octubre de 1952, se firmó en Ro- 
ma un Convenio referente a la unificación 
de ciertas reglas relativas a los daños causa- 
dos por las aeronaves a terceros en la super- 
ficie, que fue ratificado por España median- 
te Instrumento de 24 de enero de 1957 (17). 
En su artículo 1. el Convenio de Roma 
establece que la persona que sufra daños. en 
la superficie tendrá derecho a reparación, en 
las condiciones que el propio Convenio de- 
termina, con solo probar que provienen de 
una aeronave en vuelo o de una persona O 
cosa caídas de esa aeronave; en el artículo 11, 
se fijan límites para la cuantía de las indem- 
nizaciones. Asi pues, el Convenio sienta el 
principio de Ta responsabilidad absoluta, nero 
limitada, del explotador de una aeronave. El 
mismo artículo 1. añade que, sin embargo, 
no habrá lugar a reparación si los daños no 
son: consecuencia directa del acontecimiento 
que los ha originado, o si se deben al mero 
hecho «del paso de la aeronave a través del 
espacio aéreo, de conformidad con los regla- 
mentos de tránsito aéreo aplicables, ¿Puede 
considerarse que los daños causados por los 
ruidos aéreos o el estampido sónico se deben 
al simple paso de una aeronave? 

La mayoría de los juristas (18)—salvo 
alguna excepción aislada, como Finck (19) — 
están de acuerdo en que, de conformidad 
con el Convenio, los daños debidos al ruido 
de los aviones 20 son indemnizables, Así se 
deduce de la interpretación más lógica y, 
sobre todo, de los debates celebrados en la 
Conferencia de Roma: el texto del proyec- 
to presentado excluía expresamente los rul- 
dos aéreos, pero la puntualización pareció in- 
necesaria y, por iniciativa de Ambrosini, pre- 
valeció el texto actual. Por tanto, siempre 
que el vuelo se realice de conformidad con 
los reglamentos, los daños causados por el 
simple ruido no darán lugar a indemniza- 
ción. (Los autores no son unánimes en cuan- 
to al acierto de esta exclusión: mmentras 
Achtnich la estima plenamente justificada, 
Riese y Meyer, formulan ponderadas reser- 
vas) (20). Ahora bien, si en el vuelo se in- 
fringen los. reglamentos vigentes, el explota- 
dor responderá también de esos daños y, si 
se llega a probar que se produjeron por una 
acción u omisión deliberada, realizada con 
intención de causarlos, su responsabilidad 
será ilimitada (artículo 12), sin que pueda 
ampararse en los límites del artículo 11. 





Número 387 - Febrero 1973 


¿Qué ocurrirá en el caso de daños origina- 
dos por el estampido sónico? La teoría de 
Achtnich, basada en parte en las conclusio- 
nes del Subcomité Jurídico de la OACI, 
sobre la dudosa aplicación del Convenio, €s 
que, al ser la aviación supersónica posterior, 
el texto resulta sencillamente inoperante, 
Otros autores, como Montgomery (21), sub- 
rayan con acierto que el estampido sónico 
es, al fin y al cabo, un ruido, y como tal 
debe considerarse a efectos del Convenio, 


De lo expuesto se deduce claramente la: de- 
ficiente regulación del problema en el De- 
recho internacional. Por si fuera poco, el 
Convenio de Roma no es aplicable a los da- 
ños causados por aeronaves militares (ar- 
tículo 26), ha sido ratificado por un núme- 
ro relativamente reducido de paises y, en su 
aplicación práctica, ha tropezado siempre con 
grandes dificultades de procedimiento, Por 
todo ello, es urgente la preparación de un 
nuevo convenio que, revisando el de Roma, 
regule adecuadamente todos los supuestos de 
daños causados por aeronaves a terceros en 
la superficie, y logre encontrar, en lo posi- 
ble, una aceptación universal. El tema figura 
desde hace años en el programa de trabajo 
del Comité Jurídico de la OACI. 


B) El Convento de Chicago. 


La República Federal de Alemania ha 
sido el primer país que ha anunciado su 
intención de prohibir los vuelos supersónicos 
civiles sobre su: territorio. Le han seguido 
ya Suecia y los Estados Unidos, y es muy 
posible que otros paises los imiten pron- 
to (22). Sin embargo ¿son realmente lícitas 
esas prohibiciones unilaterales? ¿Son com- 
patibles con la letra y el espiritu del Conve- 
nio de Chicago? z 


Sabido es que el Convenio aprobado en 
la Conferencia de Chicago de 1944, y ra- 
tificado por España el 5 de marzo de 1947, 
en el espacio aéreo situado sobre su: terri- 
internacional, su “Carta Magna”, En el ar- 
tículo 1. de dicho Convenio se proclama la 
soberania plena y exclusiva de todo Estado 
en el espacio aéreo situado sobre su terri- 
torio, y se ha dicho que ese artículo, por 
sí solo, bastaría para justificar cualquier 
prohibición de los vuelos supersónicos. No 
obstante, es indudable que ese principio ge- 
neral-—por otra parte, incontrovertihle—debe 
interpretarse en relación con las demás dis- 
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posiciones del Convenio. ¿Hay artículos en 
él que autoricen tal prohibición? 


Por de prento, el artículo 6.” exige un 
permiso especial o autorización de los Esta- 
dos para todos los servicios aéreos interna- 
cionales regulares, que habrán de someterse 
además a las condiciones que se establezcan. 
En cuanto a los servicios no regulares de 
carácter comercial, el párrafo segundo del 
artículo 5.” al someterlos a las reglamenta- 
ciones, condiciones o restricciones cue los 
Estados estimen convenientes, ha venido a 
desvirtuar, en su interpretación práctica, el 
derecho general de sobrevuelo y escalas re- 
conocido en el párrafo primero del mismo 
artículo. Teniendo en cuenta, además, que, 
de conformidad con el artículo 3.*%, el Con- 
venio sólo se aplica a las aeronaves civiles, 
es evidente que, de hecho, un Estado puede 
impedir en su; territorio todos los vuelos su- 
persónicos previsibles en un próximo fu- 
turo. Ahora bien, ¿puede prohibir esos vue- 
los con carácter general? 


En contra de la opinión de Rudolf (23), 
hay que responder afirmativamente. En pri- 
mer lugar, el artículo 9. del Convenio, en 
su apartado b), autoriza a los Estados a 
restringir o prohibir temporalmente los vue- 
los sobre todo su territorio o una parte de 
él, en circunstancias excepcionales, durante 
un período de emergencia o en interés de 
la seguridad pública. Dada la vaguedad de 
la expresión. “temporalmente”, nada impide 
a un Estado prohibir con carácter indefini- 
do los vuelos supersónicos, en espera, por 
ejemplo, de la conclusión de un convenio 
multilateral sobre la materia, Por otra parte, 
en el apartado a) del mismo artículo se es- 
tablece que cada Estado contratante puede, 
por razones de necesidad militar o de se- 
guridad pública, restringir o prohibir uni- 
formemente los vuelos de las aeronaves de 
otros Estados sobre ciertas zonas de su 
territorio, siempre que, cuando'se trate de 
servicios aéreos internacionales regulares, no 
haga distinción con respecto a sus propias 
aeronaves. Las zonas habrán de ser de ex- 
tensión y situación razonables, a fin de no 
estorbar inmnecesaramente la navegación 
aérea, pero teniendo en cuenta también la 
imprecisión de los términos empleados, hay 
que llegar a la conclusión de que ese ar- 
ticulo permite a los Estados, si no prohibir 
los vuelos supersónicos sobre todo su te- 
rritorio, sí, al menos, limitarlos de forma 
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que resulten antieconómicos. Esta posibili- 
dad: se ve reforzada aún por el artículo 68, 
que autoriza a designar las rutas de los 
servicios aéreos y los aeropuertos que éstos 
podrán utilizar (en el mismo sentido se 
pronuncia la sección cuarta del artículo 1.* 
del Acuerdo relativo al Tránsito de los Ser- 
vicios Aéreos Internacionales, firmado 
igualmente en Chicago y ratificado por Es- 
paña el 30 de julio de 1945). Por último, 
el articulo 11 del Convenio dispone aue las 
aeronaves empleadas en la navegación aérea 
ca estarán sometidas a las leyes 

” los reglamentos de los Estados contra- 
a relativos a la entrada y salida, ope- 
ración y navegación de esas aeronaves en 
su territorio, los cuales se aplicarán sin dis- 
tinción de nacionalidad. La aplicación de 
ese articulo permitiría, por e jemplo, obli- 
gar a las aeronaves supersónicas a volar en 
régimen subsónico dentro del territorio 
de cualquier Estado, lo que tendría igual- 
mente repercusiones económicas conside- 
rables. 


Parece, pues, que la prohibición total o 
parcial de los vuelos supersónicos en el es- 
pacio aéreo de un. Estado no entraña una 
violación de la letra del Convenio. 


¿Supone una violación de su espíritu? 


Mucho podría escribirse al respecto, pero, 
en definitiva, debe contestarse negativamien- 

Como ha observado Robinson (24), el 
avión de transporte supersónico, más que 
una evolución previsible, constituye una 
auténtica revolución del transporte aéreo. 
Simplemente en virtud de la cláusula rebus 
sic stantibus—la cláusula implícita en todo 
convenio internacional que hace que sólo 
obligue mrentras no se alteren radicalmente 
las circunstancias que lo motivaron—cual- 
quier Estado podría suspender unilateral- 
mente la aplicación del Convenio de Chicago 
en relación con la aviación supersónica. 


C) Las normas de la OACI. 

Varios organismos y organizaciones inter- 
nacionales se ocupan en la actualidad del 
problema del estampido sónico (25). Sin 
embargo, la función reguladora en esta ma- 
teria corresponde por excelencia a la OACI, 
es decir, al Organismo de Aviación Civil 
Internacional. 

Desde hace años, la OACI viene estudian- 


94 


Número 387 - Febrero 1973 


do la cuestión de los ruidos aéreos en ge- 
neral, y su labor se ha traducido reciente- 
mente 'en un nuevo Anexo Técnico—el nú- 
mero 1ló—al Convenio de Chicago, en vigor 
desde el 6 de enero de 1972. No obstante, 
como se dice en el preambulo de dicho Ane- 
xo, no se han podido formular cn él re- 
quisitos para los aviones supersónicos de 
transporte, debido a la falta de datos. 


Ya en agosto de 1960, la OACI preparó un 
importante estudio preliminar sobre las con- 
secuencias técnicas, económicas y sociales de 
la puesta en servicio comercial de las aero- 
naves supersónicas (20). A partir de enton- 
ces, ha venido ocupándose activamente del 
tema a través de varios comités y grupos 
de expertos, y su Asamblea ha adoptado re- 
soluciones de gran interés, entre las que pue- 
den destacarse especialmente la 147, la 16-4 
y la 18-2, Parece casi seguro que los «¿spectos 
técnicos del estampido serán regulados en 
su día mediante un nuevo Anexo Técnico 
o una ampliación del Ánexo 16, lo que, sin 
duda, exigirá también. la modificación de 
otros Amexos. Ello obliga a analizar aquí, 
muy rápidamente, la fuerza vinculatoria de 
tales normas (27). 


De conformidad con el artículo 37 del 
Convenio de Chicago, los Estados se com- 
prometen a colaborar para lograr el más 
alto grado de uniformidad posible en todas 
las cuestiones susceptibles de facilitar y me- 
jorar la navegación aérea; con este fin, la 
OACI adoptará—modificará cuando sea 
preciso—normas, métodos recomendados y 
procedimientos internacionales. Sin embargo, 
según tel artículo 28, la adopción y aplicación 
de esos sistentas normalizados sólo se harán 
en la medida en que los Estados lo juzguen 
factible, y el artículo 38 establece, simple- 
mente, la necesidad de notificar a la OACI 
cualquier desviación de sus normas O pro- 
cedimientos. Asi, pues, las normas de la 
OACI contenidas en los Anexos Técnicos 
sólo son obligatorias para los Estados que 
las acepten y, aunque gocen de gran pres- 
tigio y sean generalmente observadas, al- 
gunos paises han formulado reservas a dis- 
tintos Ánexos. 


V.—Notas de derecho comparado. 
Sin duda, el país de más rica jurispruden- 


cia en materia de ruidos aéreos y, concreta- 
mente, de daños causados por el estampido 
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sónico, es Francis (28), en donde ha apa- 
recido ya lo que Deslandes llama un autén- 
tico “contencioso de la barrera del sonido”. 
Las reclamaciones se han dirigido hasta 
ahora contra Marcel Dassault (aviones ex- 
perimentales) o contra el Ejército del Aire 
(aviones militares) y, como se ha señalado 
anteriormente, tanto el Estado como los tri- 
bunales se han mostrado sumamente gene- 
rosos al respecto. Cuando se trata de aero- 
naves mulitares se sigue un sencillo proce- 
dimiento administrativo que normalmente 
se resuelve en el plano regional, salvo cuando 
la cuantía excede de 30.000 francos, en 
cuyo caso la decisión corresponde al Mi- 
nistro del Ejército (Decreto 66-594, de 27 de 
julio de 1966). Si la demanda no es aten- 
dida queda siempre abierta la vía judicial, 
sobre la base del artículo L 141-2 del Có- 
digo de Aviación Civil y Comercial, apro- 
bado por Decreto de 30 de marzo de 1967, 
según ¡el cual el explotador de una aeronave 
responde de pleno derecho de los daños cau- 
sados por las evoluciones: de ésta, con lo 
que se establece el principio de una respon- 
sabrlidad objetiva atenuable sólo por la cul- 
pa de la víctima. 


El Remo Unido (29) ocupa en esta ma- 
teria el extremo opuesto, ya que apenas hay 
decistones judiciales sobre ruidos aéreos. 
Ello se debe, básicamente, a que los ar- 
tículos 40 y 41 de la Civil Aeronautics Act, 
de 1949, determinan. que los. ruidos o vi- 
braciones de las aeronaves no darán lugar 
a responsabilidad cuando los vuelos se rea- 
licen de conformidad con los reglamentos y 
en circunstancias razonables. Sin embargo, 
algunos autores—como MecNair (30)—no 
consideran comprendido el estampido sónico 
y, por otra parte, la ley admite la respon- 
sabrilidadi objetiva cuando se producen daños 
materiales. Esa ley (articulo 61) no se aplli- 
ca a los aviones militares; las escasas reola- 
maciones formuladas hasta la fecha se han 
atendido con carácter graciable. 


En la República Federal de Alemania (31) 
la lucha contra el ruido alcanza un alto ni- 
vel de eficacia, pero la reglamentación ju- 
rídica de los ruidos aéreos resulta: también 
insatisfactoria. Se reconoce la existencia de 
responsabilidad incluso cuando se trata de 
vuelos conformes con los reglamentos, pero 
esa responsabilidad se basa fundamental- 
mente en el articulo 33 de la Lutftverkehrs- 
gesetze, de 1959, que exige la producción. de 
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un accidente. Ese accidente no tiene que 
ser necesariamente de la aeronave, pero sí ha 
de ser de carácter repentino, lo que impide 
normalmente la aplicación del articulo cuan- 
do se trata de daños causados por los vuelos 
repetidos, y excluye el resarcimiento en dos 
casos de depreciación de fincas. La respon- 
sabilidad de los aviones militares, a dife- 
rencia de la de los aviones civiles, es 1limi- 
tada, 


En los Paises Bajos (32), la falta de una 
legislación especifica, se aplica el Burgerlijk 
Wetbock o Código Civil. No se admite la 
responsabilidad objetiva y, de hecho, las re- 
clamaciones formuladas contra aviones mi- 
litares por esta causa han sido casi siem- 
pre rechazadas. En Bélgica (33), las de- 
mandas se presentan en la Dirección de 
lo Contencioso del Ministerio de Defensa 
Nacional y, si se desestiman, cabe el recurso 
a da jurisdicción ordinaria, por aplicación 
del Código Civil. En Suiza (34), en cam- 
bio, se discute la aplicabilidad de las leyes 
civiles. La legislación aeronáutica, aplicable 
también ados aviones militares, reproduce los 
términos «del Convenio de Roma, y los ju- 
ristas disienten sobre su interpretación en 
el caso de los ruidos aéreos y tel estampido 
sÓnICO. 

En los Estados Umidos (35), los proble- 
mas planteados por el ruido aéreo, en gene- 
ral, han dado lugar a numerosas decisiones 
Judiciales, que se inician, con la que resolvió 
el famoso caso “Caushby versus United Sta- 
tes of America”, en 1946, Por lo que se 
refiere especialmente al estampido sónico, 
las reclamaciones presentadas hasta ahora 
se han basado en la Federal Tots Claim Act 
o la Tucker Act, que exigen la prueba de 
una negligencia. La legislación federal no ad- 
mite, pues, la responsabilidad objetiva o sin 
culpa, aunque esa responsabilidad se acepte 
en algunos de los Estados. Teniendo en 
cuenta además que las vigentes Aircraft 
Noise Regulations (196%) de la Federal 
Aviation Agency no se extienden a los avic- 
nes supersónicos ni a los militares, se com- 
prende que muchos autores, como Bat- 
son (36), pidan con urgencia una reglamen- 
tación federal de los vuelos supersónicos. 


En el Canadá (37), la situación es com- 
pleja, al no ser aplicable la Canadian Aero- 
nautics Act de 1932 y quedar la cuestión 
sometida a la legislación de las distintas pro- 
vincias del Dominio. Los aviones militares, 
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en principio, no están sujetos a responsabi- 
lidad (Corwn Liability Act, de 1949). 


En Hispantamérica (38), 
las leyes aeronáuticas contienen preceptos 
análogos a los del Convenio de Roma de 1952 
quedando excluidos, a efectos de responsa- 
bilidad, log daños causados por el mero 
paso de las aeronaves. Sólo dos países —M é- 
xtco y el Perúá—admiten claramente la res- 
ponsabilidad objetiva. En la Argentma (39), 
el Código  Aleronáutico aprobado por 
Ley 17.285, sancionada el 17 de mayo 
de 1967, establece en su artículo 155 la rés- 
ponsabilidad: en el caso de daños causados 
por un ruido “anormal”, pero, como: dice 
Lena Paz, la distinción entre normalidad y 
anormalidad debe fundamientarse en la con- 
formidad con los reglamentos. Todavía du- 
rante la vigencia del Código anterior, la 
Cámara Nacional Federal dictó una inte- 
resantisima sentencia, de 14 de julio de 1965 
(40) —“Paredes Domingo contra Gobierno 
Nacional”—en relación con los daños cau- 
sados por el estampido sónico de los aviones 
participantes en el festival aéreo. 


V1I.—Estudio del derecho español. 


A) Aspectos civiles y administrativos, 


La Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre 
Navegación Aérea, sienta en su artículo 4.* 
el principio general de que los dueños de 
bienes subyacentes soportarán esa navega- 
ción, con derecho a ser resarcidos de los 
daños y perjuicios que les cause. La aplica- 
ción y el desarrollo prácticos de ese principio 
en relación con los ruidos aéreos y el es- 
tampido sónico, exige distinguir entre las 
aeronaves civiles y las mulitares. 

l. Aeronaves cimiles.—Según el artículo 
119 de la Ley sobre Navegación Aérea, son 
indermmizables los daños que se causen a las 
personas O a las cosas que se encuentren 
en la superficie terrestre por acción de la 
aeronave, en vuelo o en tierra, o por cuanto 
de ella se desprenda o arroje; el propio ar- 
tículo fija los límites de las indermizaciones. 
¿Quedan comprendidos los daños causados 
por el ruido y, más concretamente, por «el 
estampido sónico? 

La Ley no contiene ninguna restricción, 


análoga a la del artículo 1.* del Convenio de 
Roma, de 1962, que excluya la reparación 


la mayoria de 
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de los daños debidos al mero hecho del 
paso de la aeronave de conformidad con los 
reglamentos. Sin, embargo, la mayor parte 
de la doctrina española (41) (y algún autor 
extranjero, como Tempesta (42) entiende 
que tal restricción debe considerarse implí- 
cita. Según esa teoria, los daños causados 
por el ruido de las aeronaves, siempre que 
el vuelo sea conforme con los reglamentos, 
no serán indemmizables. 


Aqui, sin embargo, se defiende la tesis 
contraria, y ello por dos razones principales. 
En primer lugar, el legislador, al redactar 
el artículo 119, conocia el Convenio de 
Roma, y hay que suponer que, si su intención 
hubiera sido excluir los ruidos aéreos, ha- 
bría reproducido tel texto del Convenio, como 
han hecho diversas leyes aeronáuticas huspa- 
noamericanas. Pero es que, además, el ar- 
tículo 120 de la Ley española confirma tal 
interpretación, al decir que la-razón de in- 
denmmizar tiene su base objetiva en el ac- 
cidente o daño y procederá, hasta los límites 
de responsabilidad que se establecen, en cual- 
quier supuesto, incluso en el de acciclente 
fortuito, y aun cuando el transportista, el 
operador o sus empleados justifiquen que 
obraron con la debida diligencia. 


Existe, pues, una contradicción entre el 

texto de la Ley sobre Navegación Aérea y 
y del Convenio de Roma de 1952. ¿Cuál 
de ellos debe prevalecer en caso de conflic- 
to? La solución la da el artículo 5. de la 
Ley al decir que, sin perjuicio de lo estipu- 
lado en Tratados o Conventos internacio- 
nales, dicha Ley regulará la navegación 
aérea nacional en todo caso y la internacio- 
nal sobre teritorio de soberanía española. 
Por consiguiente, en relación con los ruidos 
aéreos causados por aeronaves civiles, exis- 
te una duplicidad de regímenes jurídicos, 
cuyas diferencias podrían esquematizarse 
asi: 4) Las aeronaves civiles de Estados 
partes en el Convenio de Roma de 1952 no 
responderán de los daños causados por el 
ruido cuando realicen vuelos reglamentarios 
en el espacio aéreo español; si los vuelos in- 
fringen los reglamentos, responderán den- 
tro de los límites fijados en dicho Convenio, 
salvo que se pruebe la: existencia de dolo, 
en cuyo caso no habrá limitaciones; b) Las 
aeronaves civiles de Estados que no sean 
partes en el Convenio de Roma de 1952 y 
las aeronaves nacionales responderán de los 
daños causados por el ruido, no sólo muen- 
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tras se encuentren en vuelo, sino también 
en tierra, exista o no infracción de regla- 
mentos; los limites de la indemnización (in- 
feriores a los del Convenio) serán los fi- 
jados en el artículo 119, salvo que se pruebe 
la existencia de dolo o culpa grave (ar- 
ticulo 121), en cuyo caso no habrá limita- 
ción. En relación con las aeronaves extran- 
jeras habrá de tenerse en cuenta, además, 
el principio de reciprocidad (artículo 125). 


¿Qué ocurrirá cuando exista culpa de la 
propia víctima? El artículo 6. del Conve- 
nio de Roma excluye O atenúa en tal caso 
la responsabilidad, pero la Ley sobre Nave- 
gación Aérea no encierra un precepto se- 
mejante. Sin embargo, la generalidad de 
la doctrina entiende que la culpa de la vic- 
tima desempeña el mismo papel en el Dere- 
cho Aeronáutico español, y nada hay que 
objetar a tal interpretación, que encuentra 
su apoyo en la analogía con otros artículos 
de la propia Ley, 


En cuanto a los daños causados especifica- 
mente por el estampido sónico, es aplicable 
cuanto queda expuesto en relación con los 
ruidos aéreos en general. Sólo hay que ob- 
servar que, al no referirse a los vuelos st1- 
persónicos el Reglamento de Circulación 
Aérea, de 16 de junio de 1965, en su texto 
aprobado por Orden de 18 de octubre 
de 1971, ningún vuelo puede considerarse 
antirreglamentario en España por el hecho 
de realizarse a una velocidad superior a la 
del sonido. En. consecuencia, existirá tam- 
bién, en caso de daños, una duplicidad de 
regímenes jurídicos que, en tanto no se fir- 
me un convenio internacional sobre navega- 
ción aérea supersónica, se revise el Convenio 
de Roma o se modifique el Reglamento de 
Circulación Aérea en consonancia con nue- 
vas normas de la OACI, podría: eliminarse 
en gran parte mediante la total prohibición 
de los vuelos supersónicos civiles en el espa- 
cio aéreo español. 


Para concluir, baste recordar simplemente 
que los artículos 127 y 128 de la Ley sobre 
Navegación Aérea establecen la obligatorie- 
dad del seguro de daños causados a terce- 
ros, sustituible, cuando se trata de: aerona- 
ves extranjeras, por una garantía o fianza. 


2. Acronaves militares —El artículo 5.” 
de la Ley sobre Navegación Aérea, en su 
párrafo tercero, dispone que dicha Ley se 
aplicará a la navegación aérea militar cuan- 
do se disponga expresamente, y su Disposi- 
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ción Final Quinta declara aplicables a esta 
navegación una serie de artículos, entre los 
que no se encuentra ninguno de los exami- 
nados. ¿Debe entenderse que los estampidos 
sónicos causados por aeronaves militares no 
dan lugar a responsabilidad ? 


En modo alguno. La Ley de Régimen Ju- 


 rídico de la Administración del Estado, de 
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26 de julio de 1937, continuando una larga 

evolución legislativa y jurisprudencial, vino 
a proclamar, en su artículo 40, el principio 
de la responsabilidad objetiva de la Adm1- 
nistración, al decir que los particulares ten- 
drían derecho a ser indenmizados por el Es- 
tado de toda lesión que sufrieran en cual- 
quiera de sus bienes y derechos, salvo en los 
casos de fuerza mayor, siempre que la lesión 
fuera consecuencia del funcionamiento nor- 
mal O anormal de los servicios núblicos, No 
es posible hacer aquí el análisis de tal prin- 
cipio en Derecho español (43), ni estudiar 
su justificación doctrinal (que hay parece 
basarse más en el principio de la igualdad 
ante la ley que en las teorías del riesgo so- 
cial Oo el enriquecimiento sin causa); sin 
embargo, parece indiscustible que, por apli- 
cación del mencionado artículo, el Estado 
responderá de los daños causados por el 
estampido sónico de los aviones militares, 
incluso cuando se trate de vuelos conformes 
con los reglamentos. En relación con las 
aeronaves civiles nacionales pueden desta- 
carse dos diferencias importantes: «) Las 
aeronaves militares no responden “n caso 
de fuerza mayor; las aeronaves civiles, por 
el contrario, responden también en caso de 
acciclente fortuito; b) La responsabilidad de 
las aeronaves militares es ilimitada; la de 
las aeronaves civiles está sometida, salvo 
si ocurre dolo o culpa grave, as los límites 
fijados en el articulo 119 de da Ley sobre 
Navegación Aérea. Por lo que se refiere a 
los daños causados por aeronaves militares 
extranjeras, habrá de estarse a lo dispuesto 
en los convenios bilaterales suscritos por 
España. 

En da práctica, aunque se han producido 
reclamaciones por los ruidos de determina- 
dos aeropuertos O bases aéreas, o por el 
ensayo en bancos de prueba de motores de 
aviación, no se han formulado demandas de 
indemmización de daños causados por es- 
tampidos sónicos de aviones militares, ba- 
sadas en el citado artículo 40, por lo que el 
Tribunal Supremo no ha tenido ocasión de 
pronunciarse. 
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B) Aspectos penales y disciplinarios (44). 


La Ley sobre Navegación Aérea, en su 
capítulo XIX, establece las sanciones que po- 
drán imponerse en vía gubernativa por las 
infracciones de la propia Ley y de sus re- 
glamentos. Los delitos y faltas aeronáuticos, 
en cambio, se encuentran regulados en la 
Ley 209/1964, de 4 de diciembre, Penal y 
Procesal de la Navegación Aérea, 


Teniendo en cuenta la ausencia de una re- 
glamentación actual de los vuelos supersó- 
nicos, las sanciones de tipo disciplinario pre- 
vistas en la Ley sobre Navegación Aérea 
difícilmente resultarán aplicables, (En caso 
de una prohibición futura de esos vuelos o 
de una modificación del Reglamento de 
circulación Aérea, habría que considerar, 
fundamentalmene, el artículo 156, núme- 
ro 7.) En cuanto a los aspectos propiamente 
penales, es fácil comprender su trascenden- 
cta si se recuerda que los estampidos. só- 
nicos pueden causar la muerte, lesiones gra- 
ves O daños materiales de consideración. La 
Ley Penal y Procesal de la Navegación 
Aérea castiga, en su artículo 65, la impre- 
visión, imprudencia O impericia graves, y 
también las simples cuando existe infrac- 
ción de reglamentos, y en el artículo 75 se 
sanciona como falta la simple imprudencia 
o negligencia sin esa: infracción. La apli- 
cación de estos artículos habrá de hacerse 
en cada caso en función de las circunstan- 
cias, pero es posible sostener que, en ocasio- 
nes, el paso de la barrera del sonido puede 
constituir una grave imprudencia, Los ór- 
ganos de la jurisdicción penal aeronáutica 
habrá de tener en cuenta, sin embargo, que 
a causa de la variable velocidad. del so- 
nido, según el medio—un piloto puede en- 
trar en vuelo supersónico sin percatarse si- 
quiera de ello y sin que sus instrumentos 
lo registren. 





V11 —Soluciones futuras. 
A) De carácter técnico. 


Bruckmayer escribió, hace algunos años, 
que la lucha contra el ruido había dejado de 
ser un problema técnico, para convertirse 
en un problema jurídico. La frase, recogida 
por Wiethaup (45), ha hecho fortuna entre 
los nrofesionales del Derecho, pero, st no 
es exacta en lo que se refiere a los ruidos 
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aéreos en general, lo es mucho menos en 
relación con. el estampido sónico: no existirá 
una auténtica solución para este problema 
mientras la Ciencia no descubra la forma 
de evitarlo, 


Las perspectivas, por ahora, no parecen 
prometedoras, y muchos científicos se mues- 
tran pesimistas (46). Sin embargo, resulta 
duro creer que no llegue a encontrarse una 
solución y, en realidad, Jouan afirma que 
ya existe una—un sistema capaz de “alertar” 
electrónicamente a las moléculas de atre— 
aunque su precio la haga de momento proh1- 
bitiva (47). Sea como fuere, no debe rega- 
tearse esfuerzos en tal sentido, y deben pro- 
segutr también, tanto en el plano nacional 
como en el internacional, los estudios de la 
focalización y los efectos de los estampidos 
sónicos, a fin de encontrar formas eficaces 
de aminorarlos, 


Bj) De carácter jurídico, 


En su mayoría, se han apuntado ya en 
páginas anteriores. En el ámbito internacio- 
nal, la revisión del Convenio de Roma 
de 1952, la preparación de un convenio mul- 
tilateral sobre navegación aérea supersónica 
y la formulación de normas, métodos y pro- 
cedimientos técnicos por la OACI. 


En el ámbito nacional, habría que consi- 
derar, de momento, la prohibición general 
de los vuelos supersónicos civiles y, más 
adelante—de conformidad con los convenios 
ratificados y normas aprobadas—, la modi- 
ficación de la Ley sobre Navegación Aérea 
y del Reglamento de Circulación Aérea, En 
cuanto a las aeronaves militares, no parece 
necesario adoptar por ahora medidas legis- 
lativas ,aunque sería aconsejable dar gran 
énfasis, en la formación de los pilotos, a 
la importancia de las consecuencias de los 
estampidos sónicos. 

Por último, como se ha pedido ya en va- 
rios países (48), podría estudiarse en el 
ambito nacional y en el internacional la 
creación de un fondo de garantía (nutrido 
con aportaciones de los Estados, los explota- 
dores de aeropuertos, los constructores de 
aviones y las compañias de navegación 
aérea), que estaría destinado al resarcimien- 
to directo de todos los daños causados por 
la aviación supersónica. 

El problema, indudablemente, existe ya. 
Su gravedad es inminente. 
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AVIACION GENERAL: 


ASPECTOS Y PRECISIONES. 





Por ANTONIO GONZALEZ-BETES FIERRO 


Comandante Ingenvero Aeronáutico 


La aviación general representa actualmente en algunos países 
cl mayor usuario del espacio aéreo y en nuestro país —no pwrece 
caber duda al respecto— va a constituir un fenómeno en esta 
décauda que estamos, aunque llegará a ser en la próxima algo muy 
tangible, contemplable y estadístico. La cxpermmencia habida en 
otros países y muestro desarrollo económico +rreversible pueden 
confirmar esto. 

El trabajo que sigue trata de poner de manifiesto algunos 
aspectos y precisiones de esta. importantisima faceta del trans- 
porte aéreo a nivel individual. 


Generalidades. 


Quiza sea difícil cuantificar los cam- 
bios que el ferrocarril trajo en el si- 
glo XX, ya que la experiencia es dema- 
stlado reciente, pero no parece discutible 
que transformó la manera de vivir de mu- 
chas personas, desarrolló industrias como 
las del hierro y el carbón, favoreció la 
industrialización en otros sectores y, en 
definitiva, produjo cambios notables en la 
estructura de la sociedad. 


El automóvil —posteriormente— hizo 
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posible, entre otras cosas, la posibilidad 
del desplazamiento privado e individual, 
meta buscada por numerosas generacio- 
nes. Tanto el ferrocarril como el automó- 
vil, han traido también inconvenientes y 
problemas —que todos conocemos— 1n- 
herentes a su utilización. 


El avión privado va a traer (y de hecho 
así está ocurriendo en otros países) un 
nivel de transporte y de bienestar y con- 
formará una forma de vivir típica y es- 
pecial, distinta a la del ferrocarril y auto- 
móvil, pero lo importante es que:también 
traerá problemas. 
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La aviación general (A/G) en Estados 
Unidos ha llegado a ser el mayor usuario 
del espacio aéreo desde hace años —según 
demuestran las estadísticas analizadas—, 
y por lo que se vislumbra, esta tendencia 
se va incrementando con el correr de los 
años. Ya en el año 1951 había en Estados 
Unidos 61.000 aeronaves de la aviación 
general y se pronostica que para el año 
1976 habrá 180.000, esto es, se ha tripli- 
cado el parque en veinticinco años. 


Visto esto, parece lógico pensar que el 
desarrollo inevitable de la aviación gene- 
ral en nuestro país va a afectar, aparte 
de nuestra forma de vivir, a la economía, 
a la industria aeroespacial, a lo político 
y a lo social; todo como consecuencia de 
nuestro aumento en el nivel de vida o 
renta «per capita». Es predecible y así 
puede afirmarse (1) que de aquí a los pri- 
meros años de la década 1980-1990, la 
aviación general llegará a ser algo tangl- 
ble, contemplable y estadístico. 


Para que este desarrollo inevitable sea 
equilibrado y armónico, es necesario plan- 
tear bien los planes y programas por el 
conocimiento de algunos aspectos y pre- 
cisiones del fenómeno. Empezaremos por 
la definición de la aviación general y cla- 
sificaciones de la misma. 


Definición: de la aviación general: 
clasificaciones, 


Una vez: terminada la fabricación de 
cualquier producto y dentro de su ciclo 
de comercialización, es muy importante 
que alcance rápidamente al consumidor. 
El enlace entre producción y mercado lo 
realiza el transporte y el aéreo contribuye 
en gran medida por su gran dinamicidad. 
Para responder a las necesidades del 
transporte aéreo nació la aviación civil, 
constituida por dos grandes ramas o di- 
visiones: la aviación comercial y la avia- 
ción general. Esta última podría definir- 


(1) La predicción es una de las tareas más di- 
fíciles y, por tanto; lo que se afirma es teniendo 
en cuenta hipótesis de tipo político, tecrnoló- 
gicas y económicas, como que se cumplirán los 
objetivos del 111 Plan de Desarrollo Económica y 
Social, no habrá guerra, los acuerdos bilaterales 
seguirán en vigor y nos integraremos en la C.E.E., 
se desarrollará la industria aeroespacial y dismi- 
nuirá nuestro servilismo industrial y tecnológico. 
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se como la que agrupa todas las activi- 
dades no incluidas en la aviación comer- 
cial ni en la militar. Pero según las acer- 
tadas consideraciones de (2), la definición 
anterior puede crear una conciencia de 
exclusión, valor residual o marginal de 
la A/G, al separarla con tal radicalidad 
del transporte aéreo público de gran ca- 
pacidad y en esta linea de pensamiento 
propone —a fin de soslayar esa margi- 
nación— el definir la aviación general 
como: «Aquellas actividades que suponen 
la utilización de aeronaves de pequeña ca- 
pacidad en el campo de las aplicaciones 
civiles.» Definida así, los diferentes seg- 
mentos de la A/G estarían constituidos 
por: 

Aviación de negocios. 

Aviación privada. 

Aviación deportiva. 

Aerotaxis. 

Trabajos aéreos, y 

Aviación de enseñanza. 


o] 


Con la anterior definición y segmentación 
posterior de la A/G, creemos que se han 
conseguido dos objetivos: primero, com- 
prender por qué se llama aviación general 
—por sus numerosas, amplias y extensas 
aplicaciones—, y segundo, obtener una 
definición positiva, evitando así darle el 
carácter de exclusión que tenía la otra 
definición. 

Es útil señalar que la Subsecretaría de 
Aviación Civil en su publicación «Regis- 
tro nacional de aeronaves civiles» efectúa 
la distribución de las aeronaves civiles, 
según su aplicación o utilización en: 


— Aeronaves de Estado 


Transporte Público 
Trabajos Aéreos 


Deportivas 
— Aeronaves Privadas - Negocios 
e Turismo 
Privadas : E 
Ñ Recreo 


Transporte, etc. 


Esta clasificación está de acuerdo con la 
definición de A//G propuesta, siempre que 


(2) «Análisis del sistema aeroespacial español». 
Volumen IV. Aviación general. 
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a todas las aeronaves privadas, se las titule 
civiles. 


Por último, parece muy conveniente 


clasificar la A/G por categorías y éstas 
serían ; 


Primera categoría — Aviones de Ne- 
gOCIos. 

Segunda — Aviones deporti- 
vos. 

Tercera — Aviones particu- 


lares o privados. 


Esta última clasificación tiene su origen 
en «El potencial de la tecnología de la 
aviación existente”, de S. Ratcliffe (3); 
la primera categoría son aeronaves 
voladas por pilotos profesionales, las 
segundas por los deportistas y la tercera 
por la gran masa de pilotos privados. Es- 
tas categorías tienen interés al considerar 
los problemas de tráfico aéreo, que se tra- 


(3) Journal of the Institute of Navigation. 
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tarán más tarde. Pasemos ahora a consi- 
derar la dimensionalidad de la aviación 
general. 


Dimiensionalidad. 


Según la OACI —Organización Inter- 
nacional de Aviación Civil— en el año 
1970 existian en todo el mundo (excluida 
la URSS) 166.500 aeronaves de la avia- 
ción general, habiendo sido el crecimiento 
del parque, de 53.000 aeronaves en los úl- 
timos cinco años (1966-1970). 


La flota estaba estructurada así: 


Monomotores pistón 141.000 
Bimotores pistón ... e io a 19.000 
Helicópteros ... ... ... Etc 4.000 
Bimotores turbohélices ... ... .. 1.400 
Bimotores reacción ... 0... ... 0... 0... +... 1.100 

TOTA TS: tanda 166.500 


Todas estas aeronaves volaron 30 mi- 
llones de horas o el equivalente a 3.500 
años, en las 


500.000 pilotos. 


que intervinieron unos 





A principios de la década 1980-90, la Avlación General llegará a ser algo tangible, con- 
templable y estadístico. 
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ores de Piston 


+4, ¿000 


res Turbohélices 
4,400 





Bimotores de Piston 
19,000 


Helicópteros 
4.000 








Bimotores reacción 
1.100 


Estructura de la flota mandial de la aviación 
general, 


Si comparamos estas cifras con las de 
Estados Unidos para el mismo año, en- 
contramos que 125.000 de las 166.500 eran 
de nacionalidad americana y volaron 26 
millones de horas (4). Este total de horas 
fueron la consecuencia de 1,5 millones de 
movimientos. Las horas voladas se repar- 
tieron así (5): 





1. Personales ... 6,89 (26,5 %) 
2. Negocios 4,52 (17,4 %) 
3. Enseñanza ... ... ... +... 4,52 (17,4 %) 
4. Directivos ... .. 2,67 (10,3 %) 
5. Taxis aéreos ... 2,31 (8,9 %) 
6. Alquiler ... ...o coco... 2,26 (8,7 %) 
7. Aplicaciones Aéreas ... ... 1,39 (5,3 %) 
8. Industriales ... ... 0,87 (333 %) 
9. Otros ... ... ... 2,20 (2,2 %) 
TOTALES ...... ... 26,00 100 %, 


Como se observa fácilmente, los tres 
sectores que más contribuyen a la torma- 
ción de horas de vuelo son : los pilotos pri- 
vados, los pilotos profesionales y los ims- 
tructores de vuelo, Sin embargo, si suma- 
mos «negocios» y «directivos», que las 
vuelan los pilotos profesionales, obtene- 
mos 27,7 por 100 igual que las horas per- 
sonales. 


(49 En líneas aéreas de Estados Unidos sólo 
se volaron 12 millones de horas de vuelo. 

(5) Busstmes and Comercial Aviation. BéCA. 
Abril 1972. 
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Por tipos de aviones, el porcentaje de 
horas voladas se distribuye así: 





1. Monomotores pistón ... ... ... .. 718 % 
2. Polimotores pistón ... 17 % 
3. Reactores ... ... ... ... +. 5 % 

TOTAL . 100 % 


Obsérvese el porcentaje que ocupan los 
monomotores. 


En Estados Unidos el desarrollo de la 
aviación general fue acompañado por una 
extensa red de aeropuertos públicos (6). 
En enero del año 1970 había 11.050 aero- 
puertos, de los cuales 9.622 tenían pistas 
menores de 3.000 pies, 1.184 pistas entre 
5.000 y 10.000 pies y 244 con pistas supe- 
riores a 10.000 pies. También existían 
2.310 helipuertos, de los que 216 eran ele- 
vados y en hospitales existían 285 lugares 
de aterrizaje. 


Para completar el panorama, se dan 
datos de distribución de aeronaves, en 
diversos paises de Europa. 


Dimensionalidad de la Aviación General 
(Parque de Aeronaves) 1970 


Mundial 166.500 aeronaves 
Estados Unidos ... 125,000 » 
UrTANCIA 16 A 4.970 » 
Alemania Occidental ... ... ... 2.700 >» 
Reino Unido ... ... ... 1.750 » 
Italia... 1.370 >» 
España .. Ed ici 664. » 
Otros países ... 2... ..o ..o 0. ... 90.166 > 


Veamos ahora como crecerá la Aviación 
General a partir de las prognosas. 


Futurología de la Aviación General. 


De los pronósticos de la Aviación (7) 
se obtiene que en el año 1980 y en Esta- 
dos Unidos habrá unas 235.000 aeronaves. 
Estas cifras podrán parecer de leyenda, 
pero se ha demostrado que siempre se re- 
basan y, por tanto, hoy día se aceptan 
pronósticos como datos de los más reales, 
con los que se pueden efectuar estudios, 
planes y programas. Á estas y otras cl- 


(6) Aerospace Facts € Figures. 1970. USA. 


(7) Aviation Forecasts Fiscal Years. 1970-1981. 
FAA. 1970. 
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fras, se llega como consecuencia del uso 
adecuado de métodos de prognosis y uno 
de los más utilizados es aquel que rela- 
ciona tres parámetros, a saber: 


a) Crecimiento de la población. 

hb) Crecimiento de la renta personal. 

c) Crecimiento del número de aero- 
naves. 


Si se obtienen los histogramas de estos 
tres parámetros y se utilizan unas escalas 
adecuadas, las curvas obtenidas son sen- 
siblemente paralelas (8). Aplicando este 
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método a España, el gráfico núm. 1 nos 
muestra la correlación existente entre 
estos tres parámetros. La curva de pobla- 
ción se ha obtenido de los pronósticos 
utilizados en la metodología aplicada al 
111 Plan de Desarrollo, e igualmente los 
datos de renta «per capita». El histograma 
del número de aeronaves, se ha obtenido 
de la historia de: las matriculaciones. Las 
tres curvas, como puede observarse, co- 
mienzan en el año 1965 y se extienden 
hasta el año 1990. Para el año 1973, nues- 
tro parque A/G tendrá aproximadamente 
unas 1.000 aeronaves, que se transformará 
en 1.500 aeronaves para el año 1980 y unas 


(8) Navigation for General Aviation. Naviga- 
tion. Vol. 14, N.? 4, 1968. USA. 
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2.600 aeronaves aproximadamente para 
el año 1990. También se obtiene del grá- 
fico, que la población española para el 
año 1990 será de 45 millones de habitantes 
y la renta «per capita» de 190.000 pesetas 
(en pesetas constantes de 1970). 

Según otros trabapos de prognosis (9), 
existe una correlación entre los parques 
de aviones ligeros y automóviles, el pará- 
metro número de unidades por 100.000 
habitantes y la renta «per capita». La 
aplicación a varios países da una ley de 
regresión exponencial para aviones lige- 
ros y una ley de regresión lineal para 
automóviles. 


La discrepancia aparente, exponencial- 
lineal, se explica porque al utilizar méto- 
dos de prognosis de curvas envolventes 
se encuentra una en «ese» (bien tendida), 
estando los automóviles en la fase de esta- 
bilización y los aviones ligeros en pleno 
crecimiento (parte de la subida de la 


«ese») (10). 


El trabajo anterior pronostica un par- 
que de 1.200 a 1.600 unidades en el 
año 1980, que a nuestro parecer no va a 
responder a la realidad. 


Por último, para completar esta parte: 
de atisbo del futuro, diremos que la tasa 
media anual de crecimiento del parque de 
la A/G en España, durante el periodo 
1960-1970, fue del 26 por 100, Si hacemos 
una simple comparación de sólo rentas 
«per capita» para España y Estados Un:- 
dos, el «desfase» resulta de unos veinte 
años; sí ahora calculamos la tasa de cre- 
cimiento habida en Estados Unidos desde 
el año 1948, encontramos el 12 por 100, 
resultando que la evolución del parque en 
España con ese factor (12 por 100) nos 
daría un parque de 1.620 unidades para el 
año 19753, lo que confirma el valor del mé- 
todo de prognosis de las tres curvas. 


Haremos ahora algunas consideraciones 
sobre el sistema de control de tráfico aé- 
reo, en relación con la A/G, fimalizando 
con las conclusiones, en forma de preci- 
s1011es. ; 


(9) Ya citados en la nota 2, anterior. 


(10) Para el lector interesado se lc recomienda 
leer la obra «Pronósticos del futuro», de Erich 
Jantsch. Alianza Editorial. Madrid, 1970, y 
«Technological Forecasting in Perspective», de 
la OCDIS, París, 1967, 
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En Estados Unidos y en el año 1970, los monomotores aportaron el 78 Yo de las horas 
voladas; o sea, 20,3 millones de horas de vuelo, 


Sistema de control de tráfico aéreo. 


Habíamos dividido las aeronaves de la 
A/G en tres categorías, negocios, depor- 
tivos y particulares y por las tres clasifi- 
caciones de pilotos que valen estas aero- 
naves, profesionales, deportistas y el hom- 
bre de la calle. 


Los aviones de la primera categoría tie- 
nen los mismos problemas que los de las 
líneas aéreas. Los deportivos plantean po- 
cos problemas de control, pero los particu- 
lares son una cosa aparte, pues el piloto 





particular va a volar mucho y largo y, sin 
embargo, ni su tiempo ni su dinero le va 
a permitir un entrenamiento muy eficien- 
te en vuelo instrumental y, por tanto, ha- 
brá que facilitarle las cosas todo lo posi- 
lle, aunque es inevitable que deba conocer 
cómo funciona el sistema (11) que le per- 
mite volar y trabajar, puesto que el avión 
es para él una herramienta de trabajo. 


Tal como está definido el sistema por la 
RTCA en su documento ya citado, parece 
adecuado comentar someramente los pro- 
blemas que se presentan en cada seg- 
mento, sin olvidar al mismo tiempo los 


(11) Según el Documento RTCA NO DO-135, 
preparado por el Comité Especial SC-104, entiende 
por «Sistema de Tráfico Aéreo» el control de trá- 
fico, navegación, comunicaciones, diseminación de 
información meteorológica, aeropuertos, reglamen- 
tos, procedimientos operativos y otros factores re- 
lacionados con la utilización segura y eficaz del 
espacio aéreo. 


En Estados Unidos el desarrollo de la auia- 
ción general ha ido acompañado de una 
extensa red de aeropuertos públicos, En ene- 
ro de 1970, había 11.050 aeropuertos, de los 
cuales 9.622 tenían pistas de longitud menor 


de 5.000 pies. 
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sistemas hásicos de cualquier sistema de 
transporte aéreo, como son el vehículo, la 
infraestructura y las ayudas a la navega- 
ción. 

Los fines del control de tráfico aéreo 
quedan bien definidos en el Anexo 11-de 
la OACI (12), y deben cumplirse para 
todos los usuarios del espacio aéreo y en 
éste todo entra la aviación general, atn- 
que provoque problemas; no todos los 
pilotos van a ser expertos, sino que habrá 
buenos y regulares; todos pueden pilotar 
y la solución. parece ser el facilitar el vue- 
lo a cualquier avión, con cualquier piloto; 
por tanto, el «sistema» debe proporcionar 
el «permitir a cualquier usuario, a partir 
de cualquier lugar y en cualquier mo- 
mento de su elección, volar a cualquier 
destino sin retrasos ni interferencias de 
otras aeronaves, con seguridad y eficacia, 
en toda clase de tiempo meteorológico». 
Esto es difícil, quizá utópico, pero es lo 
que se necesita del sistema en definitiva, 
funcionamiento eficaz, armónico y sin ro- 
ces. El problema no se resuelve marginan- 
do aeropuertos, discriminando actuaciones 
o poniendo «pegas» o entorpeciendo; el 
problema se resuelve facilitando; hay que 
margmar al piloto que pone en peligro a 
otras aeronaves con sus actuaciones de 
Circo. 


Pero seamos más concretos; los aviones 


Los fines resumidos son: 

a) Evitar colisiones, 

b) Acelerar y regular el tráfico. 
c) Seguridad. 


(12) 


Un avión equipado para yo- 
lar por el EAC—Espacto 
Aéreo Controlado—, supon- 
drá una inversión mínima 
de unos 6.000 dólares, 1n- 
cluutos los costos de imsta- 
lación. En la foto, tablero de 
imstrumentos así preparado. 





El avión ligero representa el máximo nivel 

de consecución, en el proceso de adaptación 

del transporte aéreo a la demanda indiviara- 
hzada, 


de negocios van a plantear pocos proble- 
mas, excepto por su irregularidad, ya que 
no tienen horarios, son “os de «en cual- 
quier momento de su elección», pero vo- 
lados por profesionales. Los particulares - 
necesitarán más atención, son pilotos por 
conveniencia de trabajo y, por tanto, sa- 
brán lo justo para cumplir los reglamentos, 
pero constituirán una «élite» seria y efi- 
ciente, necesitada de ayuda. Los deportis- 
tas sólo necesitan espacio para volar, hacer 
unos ejercicios y normalmente plantea- 
rán sólo problemas de control de tráfico 
locales. Por otro lado, los niveles de utt- 
lización de las tres categorias parecen ser 
claros; deportivos capa inferior (hasta 
3.000 pies); negocios, hasta niveles de lií- 
neas aéreas .muchos de ellos y los priva- 
dos, hasta el nivel 100, raro sería que 


utilicen los superiores. Ahora bien, cuando 
se «mezcla» el tráfico, es cuando hay que 
tener cuidado y esto ocurre en los "PMA; 
como diria un controlador, «vuelta a los 
problemas viejos con aviones nuevos». 
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La infraestructura también tiene que 
dar al avión saliente o entrante, calidad 
¿Cómo? Pues en forma de aeropuertos 
funcionales —cerca de las ciudades— con 
buenas instalaciones de mantenimiento y 
transportes fáciles. La aviación general va 
a necesitar en cualquier pais y en breve, 
aeródromos que puedan manejar 50.000 
movimientos anuales (aunque ya existen 
aeropuertos, como el Van Nuys-Califor- 
nia, que manejan 540.000 movimientos 
anuales), aunque éstos constituyen el nú- 
mero de movimientos totales de España 
para la A/G en el año 1969, con aeródro- 
mos como el de Córdoba, con 8.700 mo- 
vimientos y que en el futuro, con control 
de tráfico aéreo serían 52.200 operacio- 
nes... ¡no está mal! 


Para que pueda desarrollarse nuestra 
aviación general, se necesitan, por tanto, 
aeropuertos y por comparaciones con 
otros países, diríamos que entre 400 y 500 
aeródromos para la década 1980-1900, 
comprendiendo los internacionales, nacio- 
nales, eventuales y privados (13). En Es- 
tados Unidos es ya normativo que se use 
el 10 por 100 de los créditos disponibles 
para aeropuertos de la aviación general. 
Entendemos es una buena medida. 


Empezaremos recordando que las reco- 
mendaciones de ICAO: sobre el equipo 
necesario para poder circular por el Espa- 
cio Aéreo Controlado, es el compuesto 
por: 

— Comunicaciones VHTF. 

— Receptor VOR. 

— Receptor ILS (LOC, GS y MB). 

— Receptor ADF. 


Sin embargo, al no poderse alcanzar el 
nivel anterior, por análisis de las tenden- 
cias de los propietarios de aviones —según 
los estudios realizados por AOPA. (Aso- 
ciación de pilotos privados Estados Uni- 
dos)—, lo primero que adquieren o insta- 
lan es el equipo de comunicaciones de 
VHE (14) y entonces deben pensar en un 


(13) En el año 1968 existían en España 38 aero- 
puertos, 20 aeródromos privados y 13 aeródromos 
eventuales. 


(14) En un estudio realizado por la R.T'CA, Do- 
cumento -121 (1963), de las 89.000 aeronaves en 
activo en Estados Unidos, 65.320 estaban equipa- 
das con T/R de VHF. Con 5 a 10 canales había 
26.000 aeronaves. 
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desembolso aproximado de 400 a 5.000 
dólares, según se indica a continuación : 


Transceptores VHYF - 5-10 canales - 400 dólares 
Transceptores VHYF - 100 canales - 500 » 
Transceptores VHYF - 360 canales - 1.500 » 
Transceptores VHF - 720 canales - 5.000 > 


Como segundo equipo, la experiencia 
demuestra que adquirirán un ADF, cuyo 
precio oscilará entre 1.000 y 5.000 dólares 
(15). Como tercer equipo, utilizarán un 
convertidor VOR/LOC o un receptor 
VOR/ILS, cuyos precios oscilan según 
las escalas siguientes: 

1.600 dólares 


1.900 > 
4.000 > 


Receptor VOR/DOC 1.0... ... ... 
Receptor VOR/LOCIGS ......... ... 
Receptor VOR/LOC/GS/MB 


Según los datos de precios anteriores, 
un equipado para volar por el EAC (Es- 
pacio Aéreo Controlado) supondrá una 
inversión de unos 6.000 dólares, incluidos 
los costos de instalación (16). 


Este equipado trae en paralelo aerovías 
balizadas con VOR, radiofaros y radioba- 
lizas de ruta y aeropuertos con instalacio- 
nes ILS (LOC-localizador; GS —Senda 
de Planeo; y MB— radiobalizas exterior 
e intermedia). En las aerovias con mucho 
tráfico, el radar podía ayudar, aunque su 
alcance es escaso en el nivel 100. En los 
T'MA, sin embargo, su valor es inconmen- 
surable, tanto para «vectorización» como : 
para vigilancia. Si a la infraestructura le 
agregamos buenas fuentes de información 
y difusión meteorológicas para planes de 
vuelo e información de rutas v TMA, ser- 
vicio de publicaciones aeronáuticas y unos 
buenos reglamentos, con procedimientos 
claros y sencillos, habremos terminado de 
enumerar las exigencias de la aviación ge- 
neral, con respecto al sistema de control 
de tráfico aéreo. 


Pasemos, finalmente, a las precisiones. 
Precisiones. 


Deseamos que esta última parte sea 
como «impactos», que nos precise lo que 


(15) El estudio citado DO-121 daba 27.000 aero- 


naves equipadas con ADT, 


(16) Los precios son F, O. B, País de origen, 
en este caso, Estados Unidos. 
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entendemos como puntos más importantes 
a considerar y como conclusiones sobre la 
aviación general. 


Prunera. 

Que en breve será en nuestro pais la 
aviación general el mayor usuario del es- 
pacio aéreo, que su desarrollo se produ- 
cirá inevitablemente como consecuencia 
del crecimiento económicos y, por tanto, 
dle nuestro nivel de bienestar; que tam- 
hién, inevitablemente traerá problemas, 
ya que va a afectar a nuestra forma de 
vivir, a la economía, a la industria, a lo 
político y a lo social. Que lo más indicado 
para un desarrollo armónico, no es sola- 
mente no entorpecerla, sino preparar un 
plan de ayuda para facilitar las cosas. 


Segunda, 


El avión ligero representa el máximo 
nivel de consecución en el proceso de 
adaptación del transporte aéreo a la de- 
manda individualizada y es además el me- 
dio más económico de transporte entre 100 
y 300 kilómetros, si el valor económico 
de la hora de un pasajero varía entre 3,5 


y 7 dólares (16). 
Tercera. 


El coste de los aviones ligeros en fun- 
ción de la carga útil, varia entre 20 y 30 
dólares el kilogramo, para velocidades de 
120 y 250 MPH, respectivamente. Que los 
costes directos de operación por hora de 
vuelo varían entre 6,00 v 25.00 dólares/ 
hora para aviones de 180 y 520 HP de 
potencia al despegue (17). Que el vuelo 
instrumental necesita continuo entrena- 


(16) Del gráfico «Valor económico de una hora 
de un viajero», del Documento ATAA 70/1220. 

(17) Los costos dados responden a datos obte- 
nidos del análisis de precios y servicios en Estados 
Unidos. 
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miento, por lo que debe facilitársele al 
usuario. 


Los aviones ligeros son tres veces más 
caros que los automóviles y esta tendencia 
no parece cambiar, ni aun creciendo mu- 
cho el número de unidades fabricadas. 


Que el 47 por 100 del coste de adqui- 
sición de un avión representa materiales 
y mano de obra; el resto son gastos de co- 
mercialización. 


Cuarta. 


Que necesita un sistema de tráfico aéreo 
que le permita al usuario «partir de cual- 
quier lugar y en cualquier momento de su 
elección, volar a cualquier destino, sin 
retrasos e interferencias de otros vehículos 
aéreos, con seguridad y eficacia, en toda 
clase de tiempo meteorológico». 

Que el avión ligero necesita un equipado 
mínimo de aviónica, por orden de priori- 
dad así: transceptor VHF, receptor ADE 
y receptor VO'R/1LS. 


Quinta, 


La industria aeroespacial debe desarro- 
llarse para atender las demandas que plan- 
tean la aviación general en aeronaves, mo- 
tores y aviónica, comprendiendo en esta 
última, el equipado de los aeropuertos, de 
las ayudas y de los equipos de a bordo. 
Que el avión ligero a fabricar, parece ser 
el monomotor de pistón de 4 plazas, en 
número de 500 en ocho años. Que el 
efecto multiplicador o secundario de la 
industria aeroespacial es de 10 y, por tan- 
to, se entiende existe un mercado poten- 


cial de unos 3.000 millones de pesetas. 
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Y con esta última precisión, termina 
este trabajo que ha contemplado lo que es 
la aviación general, lo que representa, lo 
que necesita y lo que ofrece en contra- 
partida, sin olvidar lo que en caso de gue- 
rra sería tener «entrenados» numerosos 
pilotos privados, para ciertas misiones es- 
peciales. 
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FOKKER Y DRAGONES 


Por JESUS SALAS LARRAZABAL 
Comandanta Ingenmero Aeronáutico 


Este articulo constituye una segunda parte del publicado en el número 
de Noviembre de 1972, 


A lo largo del mes de julio casi todos 
los servicios de guerra de la Aviación de 
Burgos tuvieron. por escenario la Sierra 
de Madrid, a pesar de lo cual todos los 
relatos de los infantes que operaron en 
este periodo en dicho frente coinciden en 
la sensación de desamparo aéreo. Pero es 
que la Aviación de Madrid era mucho más 
numerosa y sus aeródromos mucho más 


cercanos a la línea de combate. Concreta-' 


mente, los «Dragones» comenzaron a vo- 
lar sobre Somosierra diariamente a partir 
del día 24, primero en acción individual y 
luego en parejas. 


En agosto comienza a diversificarse su 
acción. El día 4, cuando aún seguían en 
el Sur los «Fokker», dos «Dragones» hi- 
cieron un memorable servicio al frente de 
Atienza y ellos solos se bastaron para 
desarticular un potente golpe de mano de 
la columna Jiménez Orge, preparado con 
bastante meticulosidad para el desorden 
eeneral de la época. Los pilotos de los 
aviones eran Carlos Pombo y Angel Salas. 
En el «Dragón» de este último vola- 
ban Francisco Alonso Pimentel y Alva- 
rez Cadórniga. Alonso Pimentel, que per- 
tenecía a los «Breguet» y actuó ese día de 
bombardero, se hizo un corte en el dedo 
al lanzar las granadas, que se colocaban 
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a mano en el orificio inferior del fuselaje. 
Antes de este servicio, dicho «Dragón»> 
había despegado dos veces del aeródromo 
de León, por alarma debida a la presencia 
de un avión “Douglas”, y una tercera vez 
para desplazarse a Burgos. 


Pero al día siguiente aumentó su actt- 
vidad, ya que de madrugada efectuó un 
reconocimiento al sector de Atienza de 
dos horas y media largas de duración, 
después se trasladó a León y desde alli 
cumplió dos servicios de guerra al frente 
asturiano, el primero de bombardeo a la 
fabrica de artilleria de “Prubia y el segun- 
do, de dos horas, de bombardeo al sector 
de Luarca, y, finalmente, volvió a Bur- 
eos. Entre los dos viajes y los tres servi- 
cios de guerra, este avión totalizó siete ho- 
ras cincuenta minutos de vuelo. Este 
mismo día 5 de agosto los «Fokker» vo- 
laban intensamente en el Sur, en apoyo 
del convoy que cruzó el Estrecho de (1- 
braltar, desde Cádiz a Algeciras, a pesar 
de la abrumadora superioridad de la Flota 
enemiga. 


El 7 de agosto sale, al frente, por vez pri- 
mera en “Dragón”, el Comandante Án- 
saldo. El 8, sin abandonar los habituales 
servicios a la Sierra de Madrid, los «Dra- 
gones» hombardean los depósitos el 
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puerto de Santurce. La Sierra absorbe su 
actividad en los cuatro días siguientes, con 
servicios a Navafría, Guadarrama, Bui- 
trago, Navalperal de Pinares y J_Lozoy«. 
En el servicio a Buitrago del día 10, el 
«Dragón» de Salas combate con un «Haw- 
ker Fury» de los que vinieron de muestra 
para la serie que iba a fabricar en Gua: 
dalajara La Hispano Suiza; el 27 de julio, 
Salas, con otro «Dragón», había comba- 
tido con un «Nieuport-52». 


De nuevo vuelven a la costa cantábrica 
los «Dragones» el 13, con un servicio a 
San Sebastián y otro a Irún y Pasajes. 
El 14 le toca el turno a Gijón, Santander 
y Remosa, y al día siguiente es Eibar el 
objetivo, que no puede alcanzarse por mal 


tiempo. Este mismo día 15 ya estaban 


los «Dragones» otra vez sobre Somo- 
sierra. 


Un servicio muy diferente les tocaría 
cumplir a los «Dragones» el 16 de agosto, 
la escolta al DC-2 que traía por vez pri- 
mera a Burgos al General Franco. 


Mientras tanto, los dos «Fokker F-VIT> 
supervivientes y el «Fokker». monomotor 
conocido por «Carlanco», habían subido 
al Norte pilotados por el Capitán Antonio 
Rueda Ureta, el suboficial Abel Masjuán 
y un terce piloto que no he logrado lo- 
calizar. Luis Navarro comenzó a volar en 
«Fokker» desde su llegada al Norte. 


Rueda fue el primero en llegar con su 
avión a Burgos, ya estaba alli el 6 de agos- 
to, pero pronto volvió a Sevilla y dejó 
el 20-2 en manos de Luis Navarro, también 
Capitán por aquella época, cuando ya se 
había incorporado a Burgos el primer “Fok- 
ker F-XIIT”, que pasó a volar Luis Pardo. 
Del 20-3 (“Abuelo”) se hizo cargo a finales 
de agosto el Capitán Tasso, que llevaba de 
segundo piloto al Teniente José Ugarte y 
de observador al Capitán Antonio Llop 
Lamarca, También. volaban de observadores 
de los «Fokker» el luego laureado Jose 
Calderón y Miguel Orduna. Entre los. mecá- 
nicos de estos aviones he localizado a Arís- 
teguz, que después de la guerra ha estado des- 
tinado como Capitán por muchos años en el 
Grupo de Experimentación en Vuelo, y a 
Bruno. 


El primer servicio de guerra de Aríste- 
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euj en el Norte, con el «Veterano», fue a 
Santa Lucía, junto a Villablino, en el fren- 
te de León, pero pronto comenzaron «a 
predominar los servicios de los «Fokker» 
al frente guipuzcoano, en situación no 
halagueña después del parón que siguio 
al profundo avance inicial hasta Oyarzun. 

Los «Fokker F-XIl» tenían un agujero 
en el suelo y una especie de lanzabombas 
de contraplaqué, del que se soltaban las 
bombas quitando un pasador y actuando 
una palanca. Á veces se usaba una cuerda 
que iba de la mano del observador al pie 
del bombardero, que servía de aviso a éste 
para efectuar el lanzamiento. El visor uti- 
lizado era el «Warleta». En los primeros 
servicios en el Norte los «Fokker» usaron 
bombas «Hispania», de 50 kilogramos, 
traidas por ellos mismos desde Sevilla en 
sus cajas. 


Como hemos visto, los «Dragones» y 
«Fokker» atendieron a todos los frentes 
del Norte, desde las bases de Gamonal, 21 
Burgos, y Agoncillo, en Logroño, durante 
las tres primeras semanas de agosto, y 
para ello se apoyaron. en los restantes ae- 
ródromos de la zona norte. 


Inicialmente volaban de primeros pilo- 
tos, en los «Dragones», el Comandante 
Juan Antonio Ansaldo y los Capitanes 
Luis Navarro Garnica, Angel Salas y Car- 
los Pombo, éste llegado de Sevilla en un 
«Breguet-19». Actuaban de segundos pi- 
lotos el Capitán Joaquín Tasso, los “Te- 
nientes Ignacio Ansaldo, Julián del Val 
(destinado en Larache, pero en Burgos 
con permiso cuando comenzó el Alzamien- 
to) y el piloto de complemento Jesús Ru- 
bio Paz. 


Un gran número de personas comple- 
taron las tripulaciones en concepto de oh- 
servadores, tripulantes, ametralladores, 
mecánicos o radios. Entre ellos, he visto 
citados en los libros de vuelo al Teniente 
Coronel de inválidos Isidro Lorenzo Se- 
queira, a los Capitanes Antonio Sanz Gar- 
cia-Veas, Francisco Ansaldo, López de Ayala 
y Carlos Muntadas (Duque de Prim) y los 
voluntarios Francisco de la Cuesta, Jorge 
Muntadas (conocido habitualmente po: 
Muntaditas), Antonio López Sert, Jo1- 
quín Ansaldo, los hermanos Ignacio y 
Emiliano Alfaro, etc. Entre los mecánicos 
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estaba el célebre Palacián, que tomó a st 
cargo el avión del General Núñez del Pra- 
do desde el primer día y siguió en los 
«Dragones» hasta que dejaron de usarse 
como "bombarderos: eanó la Medalla Mi- 
litar individual y, ya acabada la guerra, 
vino a morir en accidente aéreo. 


El 15 de agosto se incorporó al Grupo 
Ansaldo el legendario Capitán José Muñoz 
Jiménez «El Corto», y en un hreve espacio 
de días lo harían los también Capitanes 
Gregorio Gómez Martín (procedente de 
Logroño como Muñoz), Joaquin Vela de 
Almazán y Pedro Atauri Manchola, que 
sustituyeron a Luis Navarro, Toaquín 
Tasso Angel salas y Enrique Alvarez Ca- 
dórniga, 


Por estos días se habilita el nuevo aeró- 
dromo de Olmedo y a él se desvlaza el 
Grupo Ansaldo el día 19, con la escuadrilla 
de «Dragones», mandada por Muñoz y los 


dos «Nieuport-52» de escolta de los Te- 


nientes Miguel Guerrero y Miguel García 
Pardo, aunque el caza de este piloto llego 
con cinco días de retraso. Este traslado 
formaba parte de un despliegue eeneral 
con vistas a la ofensiva hacia Madrid a 
lo largo del valle del Tajo, posible después 
de la ocupación de Badajoz y el empalme 
de los ejércitos del Norte y del Sur en 
Miatadas. Las escuadrillas de «Tunkers- 
52». formadas con los primeros aviones 
retirados del Puente Aéreo, se incorporan 
a Salamanca y los seis cazas «Heinkel-51» 
que habían llegado poco antes a Cádiz y 
que operaron algunos días en el Sur, lo 
hicieron a Escalona del Prado, entre Cue- 
llar y Segovia. Estos cazas escoltaron, con 
tripulaciones españolas, a los Ju-52 que 
hombardearon Getafe el 23 de agosto. 
A partir del día siguiente, los alemanes 
consiguieron quedar como únicos pilotos 
de los He-51, lo que trajo malas conse- 
cuencias a los «Dragones». 


El día 26 (o el 27, según otras referen- 
cias), los He-51 debían acompañar a tres 
aviones de este tipo a la Sierra. Por un 
mal entendido, los cazas de Escalona, en 
vez de proteger a los «Dragones» los ata- 
caron con saña, así como al «Nieuport-52» 
de Miguel García Pardo que había despe- 
eado con ellos de Olmedo. El «Dragón» 
número 5, pilotado por los Capitanes Joa- 
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quín Vela de Almazán y José Pouso (pi- 
loto destinado en Escalona y que habia 
aprovechado su escala en Olmedo, vía Ga- 
licia, para incorporarse a este servicio?, 
resultó derribado y los pilotos muertos; 
según numerosas referencias, también fa- 
lleció en este derribo el voluntario burga- 
lés Francisco de la Cuesta, aunque en la 
documentación del Ministerio del Aire 
consta como muerto en el hospital de Se- 
eovia el 12-9-36, después de ser abatido 
por la antiaérea en el avión 12-10, que 
dada su numeración, parece lógico pensar 
que fuera un «Nieuport-52» del Grupo 1 
de anteguerra (el de la Escuadra de Se- 
villa), ya que los «Romeo-37», que usaron 
como indicativo el número 12, no llegaron 
a España hasta fin de septiembre. 


Los «Dragones» de Juan Antonio Án- 
saldo y Gregorio Gómez Martín pudieron 
salir mejor librados del lance, aunque no 
con facilidad. En descargo de los alema- 
nes hay que reconocer que, tanto el «Dra- 
eón» como el «Nieuport» eran usados por 
ambos bandos contendientes y que la avia- 
ción enemiga era muy activa en esta épo- 
ca y sector; el enlace español tampoco 
parece ser que estuvo muy afortunado. 


Mientras estos sucesos ocurrian en el 
frente de Madrid, los dos «Fokker» F-VYl 
y el F-XII que trajo el piloto polaco a 
Vitoria y llevó Angel Salas a Burgos ope- 
raban desde Agoncillo, pilotados ahora 
por Luis Pardo, Tasso y Navarro, en 
apoyo de las tropas navarras que se es- 
forzaban en expugnar las defensas de San 
Marcial. Salas pasó al frente de Aragón 
con un caza «Nieuport», pero el 27 de 
agosto estaba de vuelta en Escalona y Ol- 
medo y aprovechó su estancia en este 1l- 
timo aeródromo para hacer un servicio de 
guerra el día 28 en el «Dragón» núm. 4. 


El 29 se recibe orden de trasladar el 
Grupo Ansaldo a Logroño y Zaragoza. 
La pareja «Nieuport» llegó a efectuar 
el viaje a Logroño, aunque el 30 ya es- 
taba de vuelta en Olmedo. Este día 30 el 
«Dragón» de Muñoz efectuó tres servi- 
cios de guerra a Peguerinos, y el 31, Gre- 
gorio Gómez Martín volvió al mismo ob- 
jetivo con el «Dragón» núm. 4. Mientras 
los aviones estaban en el aire, la escua- 
drilla internacional de Malraux hombar- 
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deó el aeródromo de Olmedo, pero los 
hechos se alejaron bastante del relato es- 
pectacular de «L*Espoir». Garcia Pardo 
persiguió con su «Nieuport» a un «Po- 
tez-54, hasta Peguerinos, pero no pudo 
continuar la persecución por encontrarse 
con una patrulla «Dewoitine»; a la vuelta 
no consiguió tomar tierra en su base, pues 
el voraz incendio de la hierba reseca por 
el sol castellano de agosto se lo impidió. 
También ardió el pinar bajo el que se 
ocultaban otras veces los aviones, pero 
no los depósitos de combustible: la infor- 
mación había sido facilitada por un ope- 
rador radio, que fue fusilado. Miguel Gu.- 
rrero sitúa una persecución de un «Pno- 
tez» el 1 de septiembre y no sé si es la 
misma que relata García Pardo u otra di- 
ferente. 


El 1 de septiembre los dos «Nieuport> 
fueron en vuelo directo a Zaragoza y al 
día siguiente les siguieron los «Drago- 
nes». Los «Fokker» siguieron actuando 
desde Agoncillo sobre le sector San Ma:- 
cial-Irún en apoyo de las fuerzas del Ge- 
neral Mola, que intentaban aislar la franja 
cantábrica de la frontera francesa. 


Los «Dragones» permanecieron en Za- 
ragoza los días 2, 3 y 4, días en los que 
se dedicaron a bombardear las fuerzas 
del Coronel Villalba. que atacaban dura- 
mente la ciudad de Huesca. En estas ope- 
raciones se incendió durante el despegue 
uno de los aviones al que se dispararon 
las ametralladoras; entre la tripulación se 
encontraban los hermanos Ignacio y Joa- 
quín Ansaldo, el primero de los cuales 
perdió su pierna artificial en el lance. 


Los tres «Dragones» supervivientes 
operaron en el frente de Asturias, con 
sede en León, desde el día 7 al 11; algn- 
nos de los «Fokker» también se incorpo- 
raron a León. Los «Nieuport», sin em- 
bargo, permanecieron en Aragón. El 
día 10 el «Dragón» de Muñoz atacó a 
un «Potez» enemigo sobre Oviedo, en un 
servicio de tres horas menos cinco minu- 
tos de duración. Los pilotos de León se 
sumaron a los servicios de los «Dragones» 
y «Fokker», en los que vuelan algún servi- 
cio el Comandante Julián Rubio, los Ofi- 
ciales Gerardo Fernández Pérez, Conejos, 
Jiménez Ugarte, Eyaralar, Rodríguez 
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Carmona, Cárdenas, Pablo y Manuel Ba- 
zán, etc., y los Suboficiales Palacios, Ma- 
ximiliano Pardo, Pio Rodríguez, Novoa, 
etcétera, 


El 13 de septiembre los «Fokker» bom- 
bardean Bilbao. El 14 los «Dragones» es- 
taban de vuelta en Olmedo y ese mismo 
día acuden al Alto del León. Al día si- 
guiente es herido sobre Cueva Valiente 
el jefe de la escuadrilla José Muñoz. Le 
sucede Gómez Martín, que el 17 capota 
a la vuelta de un servicio sobre Lozoyz, 
resultando herido el Teniente Coronel Se- 
queira. 


A final del mes los «Dragones» se tras- 
ladaban a León y allí se les van uniendo los 
dos «Fokker» F-VWII y los F-X11, ahora 
también dos para formar entre todos el 
grupo mixto “Dragón-Fokker”. Une de 
los últimos en llegar fue el «Fokker» XII 
de Luis Pardo y José Calderón, que lo 
hizo el 7 de octubre. Luis Pardo acudió 
en defensa de Oviedo el mismo día de 
su llegada a León y dos veces el día $ 
(con un total de tres horas cincuenta mi- 
nutos). Dos días después Pardo se incor- 
pora a Sevilla para formar con Rueda y 
Navarro la cuarta escuadrilla de «Ju-52». 


Los «Fokker XII» quedaron:en manos 
de Rodríguez Carmona y Palacios el uno 
y de Eyaralar, Julián del Val y Guillermo 
Casares (recién pasado de zona enemiga) 
el otro. Ambos tuvieron mala suerte. El 
primero fue atacado por los pilotos de los 
«Heinkel-51» que habían derribado ante- 
riormente al «Dragón» núm. 5, quienes 
esta vez alcanzaron en el brazo derecho 
al piloto, que a pesar de ello pudo tomar 
tierra en León, aunque perdió el brazo. 

En otro servicio, Casares, que ¡ha de 
ametrallador, fue herido sobre Peña Ubi- 
ña en el vientre y murió días después en 
el hospital. Posteriormente se hicieron 
cargo de estos aviones lenacio Ansaldo 
y Julián del Val. 


El “Fokker VII” “20-2” era ahora volado 

por Montesinos y en el «20-3» se turni- 
ron Maximiliano Pardo, Pío Rodríguez 
Novoa y otros. Tanto los «Fokker» como 
los «Dragones» quedaron en León, aun 
después de la liberación de Oviedo. 


La madrugada del 28 de noviembre 
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partieron urgentemente para Burgos el 
«Dragón» de Juan Antonio Ansaldo y 
los «Fokker» de Julián del Val e Ignacio 
Ansaldo, aunque el de este último tuvo 
que volverse antes de llegar a su destino. 
En Burgos se unieron al «Dragón» y al 
«Fokker» tres «Breguet XIX» llegados 
de Logroño y los cinco aviones salieron 
en reconocimiento ofensivo al frente de 
Mondragón, por donde se esperaba un 
fuerte ataque enemigo. 


Despegaron escalonadamente por las 
diferentes velocidades de los aviones, con 
orden de reagruparse en la vertical le 
Vitoria a 300 metros de altura, desde don- 
de intentaron dirigirse al objetivo, lo que 
fue imposible por estar las nubes pega- 
das al suelo. La formación por esta causa 
se desarticuló un poco y se fue ciñiendo 
a las estribaciones sur de la sierra de 
Arlabán, tratando de buscar un paso v 
poder sorprender al objetivo desde el 
norte. Nada de esto fue posible, pero vo- 
lando a 50 metros de altura (forzados 
por las nubes) el «Fokker» descubrió 
unos 30 camiones, algunos de los cuales 
llevaban la inscripción U. H. P., a los que 
lanzó un reguero de bombas (de 50 a 
100 kilogramos), lo que fue imitado por 
los «Breguet», que llevaban bombas pe- 
queñas. Á la salida de la pasada se com- 
probó que un pueblo estaba cercado, que 
pudo ser identificado en el «Michelin» 
como Villarreal, lo que se comunicó ur- 
egentemente al General Alvarez Árenas 
en Burgos. El luego tripulante e Ingenie- 
ro Aeronáutico Carlos María Rodríguez 
de Valcárcel, que estaba sitiado en Vi- 
llarreal, testimonió la gran alegría que 
esta acción supuso a los cercados, que por 
otra parte permitió su rápido socorro. 


Los aviones volvieron acribillados de 
impactos. El observador de Julián del Val 
en este servicio fue el Capitán piloto Váz- 
quez, que luego volvió al Ejército de 
Tierra, El observador del otro “Fokker” 
era Vázquez Figueroa. 


El 1 de diciembre Ignacio Ansaldo y 
Tulian del Val llevaron. a Tablada (Se- 
villa) los dos «Fokker» F-VIT, que habían 
sido destinados a la Escuela de Tripulan- 
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tes. Del «Fokker XII» se hizo cargo Mon- 
tesinos, que días después fue derribado 
por la antiaérea en el frente de Villarreal, 
aunque el avión pudo ser reparado. El 
otro «Fokker XII», que posiblemente fue- 
ra pilotado por Maximiliano Pardo o Pio 
Rodríguez Novoa, resultó destruido en 
Tetuán. El «Fokker» de Montesinos fue 
luego a parar a Cabo Juby, donde era 
pilotado por Mario de Prada Murillo y 
llevaba el distintivo 45-05. 


Los «Dragones» siguieron operando 
desde Vitoria algún tiempo y luego pasa- 
ron a Lasarte (San Sebastián). El 28 de 
diciembre un «Dragón» pilotado por Juan 
Antonio Ansaldo fue sorprendido por cin- 
co cazas enemigos cuando efectuaba un 
servicio entre Mondragón y Arechavale- 
ta; pudo volver a San Sebastián a pesar 
de haber recibido 200 impactos, que pro- 
vocaron la parada de un motor e hirieron 
a dos tripulantes. 


En febrero de 1937, Juan Antonio Án- 
saldo fue nombrado jefe del Grupo «KRo- 
meo-37» y se incorporó al aeródromo de 
Griñón con su inseparable «Dragón», 
ahora designado 40-2, que siguió allí hasta 
el verano. El 40-1 continuaba también 
en vuelo, pero en la más pacífica misión 
de transporte de altos mandos; era vo- 
lado por Chamorro y Navarro. 


A partir del verano de 1937 ningún 
«Dragón» ni «Fokker» continuó en pri- 
mera línea. Los F-VII siguieron toda la 
guerra en la Escuela de Tripulantes. 


Caídos del Grupo «Dragón-Fokker». 


l: 
el 27-8-36 en «Dragón» 
Segovia). 

2. Capitán José Pouso Cabanas, el 
27-8-36 en «Dragón» núm. 5 (frente Se- 
govia). 

3. Voluntario Francisco de la Cuesta, 
el 12-9-36 en Segovia. 


4. Capitán Guillermo Casares, el 
17-10-36 en F-XII (frente de Asturias). 


Capitán Joaquín Vela de Almazán, 
núm. 5 (frente 
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EL «VASIS-T»» 
UN IMPORTAATE SISTEMA DE AYUDA A LA APROXIMACIÓN VISUAL 


Amia este sistema se encuentra ins- 
talado actualmente en todos los aeropuer- 
tos de Australia y Nueva Zelanda utiliza- 
dos por aviones a reacción, no es muy co- 
nocido en el resto del mundo. 


Además de la simplicidad, seguridad y 
comodidad con que se puede volar con 
este sistema, que hace a esta ayuda a la 
aproximación extremadamente atractiva 
para los pilotos, es el sistema que ha sido 
aconsejado por IFALPA (Federación In- 
ternacional de Asociaciones de Pilotos de 
Líneas Aéreas) durante muchos años. Es 
un sistema de aproximación visual con in- 
dicación unicolor (luz blanca). La opinión 
autorizada de los círculos competentes es 
que es superior al «Vasis» de indicación 
bicolor (blanca y roja). 


Todas las exigencias para los sistemas 
indicadores de pendiente de aproximación 
visual («Vasis») están clara y explícita- 
mente establecidas en la Sección VI del 
Anexo 14 de la Convención sobre Aviación 
Civil Internacional. 


El anexo establece que la misión de un 
sistema indicador de pendiente de aproxi- 

mación visual es la de servir y facilitar las 
aproximaciones a las pistas de vuelo, tanto 
si la pista está servida por otras ayudas de 
aproximación visual como si no lo está. 


El documento clasifica los siguientes sis- 
temas autorizados: 


a) «Vasis»., 

b) «Avasis» (la da significa simpli- 
ficado). 

c) «Vasis» de tres barras. 

d) «Avasis» de tres barras. 

e) «Vasis-T». 

f) «Avasis-T». 
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Sin embargo, hay que hacer la salvedad 
de que los des primeros son de uso limita- 
do a aviones que tengan alturas «ojo-rue- 
da» (altura de la cabina de tripulación a 
las ruedas del tren de .aterrizaje, extendi- 
do, delantero) de 4,5 m. o menos aproxi- 
madamente. Referente a los «c» y «d», 
nada más que pueden ser utilizados por 
aviones que tengan alturas «ajo-rueda» 
superiores a 4,5 m. 


Por tanto, sin analizar los pros y con- 
tras de estos sistemas, diremos que el úni- 
co sistema utilizable con la precisión re- 
querida y aprobado por la OACI para 
aeronaves de alturas «ojo-rueda» de hasta 
16 m. son el «Vasis-T» y el «Avasis-T». 
El primero se utiliza para pistas emplea- 
das por aviones jet de gran capacidad. 


Filosofía del sistema «Vasis-T'». 


Para refrescar la memoria de aquellos 
que no están completamente familiariza- 
dos con este sistema, éste consiste de 20 
unidades de luces, empleando cada una de 
ellas un número de conjuntos de lámparas 
que producen unos haces muy direcciona- 
les y convenientemente orientados. 


Las dos mitades del sistema están dis- 
puestas simétricamente a cada lado de la 
pista, según se puede ver en la figura 1, 
estando formada cada una de ellas por dos 
componentes principales: 


a) Una barra de ala de 4 luces situa- 
das perpendicularmente al eje de la pista 
y orientadas según angulos adecuados, 
dando la intersección de la recta que une 
ambas barras de ala y el eje de la pista, el 
punto de contacto del avión en tierra 
(comparable al punto de contacto del 
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avión con la pista, dado por el sistema 
ILS), y 


b) una línea longitudinal de Ó luces, 
que forman las patas de dos «T'», una vista 
por el piloto en posición correcta y la 
otra en posición invertida, que se extien- 
de paralelamente al eje de la. pista y corta 
en el punto medio a la barra de ala corres- 
pondiente. 


Cada una de estas seis unidades de luces 
produce un corte o penetración fima por 
debajo o por encima del haz luminoso 
producido por la barra de ala, según la 
situación particular de cada una de ellas. 
Las cuatro unidades de la barra de ala y 
las tres primeras longitudinales, según el 
sentido del aterrizaje, están montadas con 
filtros de color rojo también, a ambos la- 
dos de la pista, para producir la señal 
roja de peligro por excesiva desviación por 
debajo del plano óptimo de aproximación. 


El piloto de un avión, que vuele por 
encima del plano mencionado, verá una 
Y invertida a cada lado de la pista, forma- 
da por las luces longitudinales que van 
desde la barra de ala hacia el umbral don- 
de se termina la pista y por ésta. Esto 
significa para el piloto «Fly Down», es 





Ftc. 1. 
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decir, que debe descender hasta coger el 
plano correcto de aproximación (fig. 2). 


El número de luces vistas por el piloto 
en la pata de la «T» será función de la des- 


EN 
ue t 
1 pe 


viación sufrida por la aeronave, del plano 
anteriormente expresado. La distancia 
existente entre los sucesivos planos de 
aproximación (indicados por un aumento 
o disminución del número de luces en la 
pata longitudinal de la «<DP»), situados por 
encima del plano ideal es de 7/60 de grado 
sexagesimal. 


Reciprocamente, si la aeronave se mue- 
ve por debajo del plano óptimo de aprox1- 
mación, las luces longitudinales que van 
desde la barra de ala hacia el umbral don- 
de comienza la pista, según el sentido de 
la toma, junto con la barra de ala, dibuja- 
rán en el terreno una «UT» en posición co- 
rrecta, que al verla el piloto, lé informa 
«Fly Up», es decir, que tiene que ascen- 
der para introducirse en el plano antes 
citado. El intervalo entre los planos su- 
cesivos de aproximación que se encuen- 
tran por debajo del óptimo es de 1/12 
de grado sexagesimal (fig 3). * 


Si el avión continúa desviándose hasta 
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1/2 grado más por debajo, antes de ver la 
«T» completa, el color de ésta cambiará 
de blanco a rojo. 


Cuando el avión coja el plano correcto 
de descenso, el piloto sólo verá las dos ha- 


FIG. 3. 


rras de ala, una a cada lado de 


la pista (ft- 
eura 4). | 


Si la distancia entre la barra de ala y el 
umbral donde comienza la pista está dis- 
puesta para una pendiente de aproxima- 
ción de 22 52” (1:20), el piloto verá la 
pista a 14 m. de altura, en el momento de 
pasar por la vertical del umbral. 


Sin embargo, el piloto de una aeronave 
de gran capacidad puede elegir volar en- 
tre las señales 1 luz longitudinal y 2 luces 
longitudinales de la pata de la «T» inver- 
tida, en cuyo caso la altura a la que verá el 
umbral será de 18,6 m., existiendo un 
despeje de rueda sobre umbral de 10 me- 
tros, para un «Boeing 747». 


Con aviones pequeños se puede efectuar 
una aproximación más plana, es decir, vo- 
lar entre las señales 1 luz longitudinal y 
dos luces longitudinales de la pata de Ta 
«TP» correcta. 


Cualquier cambio de color utilizando el 
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control de luminosidad no afecta a la ope- 
ración de un «Vasis-T». Esto se debe a que 
este sistema, según se ha hecho referencia 
anteriormente, es unicolor, es decir, em- 
plea un solo color de luz (blanco), a ex- 





Fic. 4, 


cepción hecha de la señal roja para apro- 
ximaciones excesivamente planas. Por 
tanto, no se le puede confundir con otro. 
El «Vasis-1'> lleva lamparas independien- 
tes-para las operaciones diurnas y noctur- 
nas. 


Pendiente de aproximación graduable. 


El «Vasis-T'> standard se compone de 
dos sistemas de luces independientes si- 
tuados a ambos lados de la pista. El «Ava- 
sis-1'» sólo posee luces en el lado izquier- 
do de la misma. 


En condiciones standard la señal «on 
slope» (en correcto plano de aproxima- 
ción), que está compuesta solamente de 
las dos lineas luminosas de las barras de 
ala, indica una pendiente de descenso 
de 22 52”, pero es perfectamente factible 
adoptar un valor distinto. 


La señal formada por la «T» roja, in- 
dicativa de haber sobrepasado excesiva- 
mente por debajo el plano óptimo de pla- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


neo, tiene lugar con una pendiente de 
planeo de 1? 54”, No obstante, el terreno 
circundante a la pista puede inducirnos a 
adoptar otro valor. Un piloto que no vea 
la señal roja durante su aproximación 


despejará todos los obstáculos, subiendo 


lo preciso (margen de seguridad). 

La intensidad de los haces producidos 
por las unidades indicadoras visuales es 
tal, que el alcance del sistema es como 
mínimo de 7,4 km., tanto de día como 
de noche. Todas las luces son visibles 
durante el día en 5% a cada lado del eje 
de la pista y en 15* durante la noche. 

Sin embargo, si hay un obstáculo a un 
lado de la línea de aproximación y fuera 
de su área, se puede reducir la magnitud 
del azimut del haz luminoso para eliminar 
este riesgo. 

Si fuera necesario obtener un mayor 
despeje de rueda (altura entre rueda del 
tren y umbral de pista), se puede despla- 
zar, alejando de éste el punto de contacto 
del avión con la pista, aumentar la pen- 
diente de planeo o hacer una combinación 
de estos dos procedimientos. Por ejemplo, 
para obtener un despeje de rueda sobre el 
umbral de 10 m., el piloto de un «Boemg 
747» tiene que volar el «Vasis-T» entre la 
señal ..:.. y la señal a 

En resumen, se puede decir que este 
sistema unicolor, desde el punto de vista 
del piloto, es una ayuda visual al aterrizaje 
de completa confianza. 

Como se ha podido comprobar en el 
transcurso de estas lineas, este sistema, es 
de fácil interpretación y da una amplia 
información sobre la pendiente de planeo, 
proporcionando la senda. de aproximación 
correcta de un modo tal, que se puede 
volar con comodidad. 

Otra gran ventaja que posee es (ue 
permite al piloto volar la pendiente de 
descenso idónea al tipo de aeronave que 
pilota. Conociendo, en un avión determi- 
nado, la altura de la cabina de la tripula- 
ción sobre el suelo, se puede elegir una 
pendiente, que le dará el despeje de rueda 
sobre umbral adecuado. Los pilotos, espe- 
cialmente los que vuelan «jets» de gran 
capacidad, conocen y valoran la importan- 
cia de este gran sistema visual de ayuda 
a la aproximación. ? 


El éxito del «WVasis-T». 


Para equipar a los aeropuertos que lo 
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requieran con un sistema «Vasis-T'» que 
satisfaga todos los requisitos del anexo 14 
de OACI, la Compañía Philips ha desarro- 
lado un nuevo, compacto y sistema para 
toda clase de tiempo, climatológicamente 
hablando. Este utiliza tres tipos distintos 
de unidades de luz, según necesidades de 
indicación de aproximación correcta, in- 
ferior o superior. Estas unidades son, sin 
embargo, básicamente de la misma cons- 
trucción y solamente se diferencian en la 
parte óptica, limitando asi, en la medida 
posible, la versatilidad en los elementos 
de repuesto. 


Básicamente, cada conjunto consiste en 
una estructura que aloja seis lámparas re- 
flectoras elipsoidales de halógeno (para 
uso diurno) y dos lámparas similares 
(para uso nocturno). Cada lámpara, junto 
con una lente y un diafragma adecuado, 
forman un sistema óptico ajustado en fá- 
brica para asegurar que dicho sistema pro- 
porciona los haces luminosos requeridos. 
Las unidades de luz que forman la «T'» 
normal comprenden también los filtros ro- 
jos correspondientes. 


Los componentes eléctricos y Ópticos 
están todos introducidos en una caja me- 
tálica que incorpora una ventana o pan- 
talla de vidrio en la parte frontal. Toda la 
unidad va protegida por una tapa de fibra 
de vidrio ligera para no producir ninguna 
reflexión molesta. “Toda la unidad también 
va montada sobre cuatro patas regulables 
que cumplen las exigencias OACI y pue- 
den aguantar una velocidad de viento de 
más de 150 nudos. 


La instalación proporciona un alcance 
visual efectivo, en condiciones meteoroló- 
gicas normales, de más de 7,4 kilóme- 
tros, tanto de día como de noche. 


Si las lamparas son utilizadas a máxima 
intensidad, su vida es de unas 1.000 horas 
aproximadamente. 


Vuelos de prueba en distintas localida- 
des han confirmado que los haces son ex- 
tremada y correctamente direccionales. 
Durante estos ensayos, la información ob- 
tenida fue comprobada simultáneamente 
por la instalación local ILS, Se encontró 
que las señales visuales permitian mante- 
nerse al piloto en la pendiente de aproxi- 
mación Óptima, dentro de unos límites bas- 
tante estrechos y como mínimo con la pre- 
cisión obtenida con el ILS standard. 
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Si desde el «hoy», literalmente hablando, miramos 
hacia atrás, veremos los acontecimientos inmediatos 
agolpados indiscriminadamente. Pero si nuestra vis- 
ta pretende bucear en un pasado cada vez más leja- 
no y difuso, se destacarán los acontecimientos ver- 
daderamente relevantes o característicamente pin- 
tarescos. Nc exclusivamente por razones de memo- 
ria restringida sino también, de forzosa «selección. 


La escala de valores que nos ayuda a recordar 
tiene tres caras, cada una de ellas con varios ren- 
glenes subdivididos según unidades independientes 
referida; a: importancia de los hechos (real y rela- 
tiva); distancia a que nos encontramos de ellos (en 
el tiempo y en el espacio); y características que 
los destacan (ya sean científicas, morales, históri- 
cas, etc., o simplemente anecdóticas). Con arreglo 
a cada escala o combinando varias de ellas, el apren- 
diz de historiador compone «dioramas», bien para 
su satisfacción personal o para dar la lata al pró- 
jimo. Como telón de fondo, elige en cada caso, el 
tema ambiental apropiado. Y para componer el res- 
to del escenario va colocando, más como hitos de 
referencia que como bambalinas teatrales, los he- 
chos, ya perfilados, que facilitarán la perspectiva 
del conjunto. 


Tratándose de la Aeronáutica y aún más de la 
Astronáutica, la taria de encajar la historia den- 
tro de una perspectiva regular es más difícil que 
cuando se trata de otra ciencia, arte o tema del co- 
nocimiento humano. Ambas tienen una prehistoria 
puramente fantástica pero dilatadísima, iniciada en 
el momento en que el primer hombre contempló 
por primera vez el vuelo de un pájaro o el brillo 
de una estrella. En cambio su historia es muy re- 
ducida e inmediata a ncsotros; y apretadísima, por 
cuanto su evolución ha sidc múltiple y fulgurante. 
El vuelo humano, en sentido de pretender conver- 
tirse el hombre en pájaro, mediante el aditamento 
de alas o membranas artificiales y el impulso agita- 
do de sus propias extremidades, se reduce a una 
crónica—aún inacabada—de fracasos que no hacen 
historia. El vuelo mecánico—sin motor-—no ha reba- 
sado todavía las límites de la juguetería. La Aeros- 
tación tripulada no cuenta dos siglos de existencia. 
Y, casi incomprensiblemente, el vuelo a vela pre- 
cede con escasa diferencia temporal al vuelo con 
motor. Descartados el vapor y la electricidad porque 
el peso de las máquinas necesarias para emplear 
estas fuentes de energía resultaría prohibitivo, los 


primeros avione; con carburante líquido capaces de 
transportar efectivamente al hombre se logran na- 
cidos ya este siglo; casi en visperas de la Primera 
Guerra Mundial. Durante ella, alcanzan un nivel 
de empleo considerable. Pero solo es durante la 
Segunda cuando los cohetes—cuya utilización pri- 
maria como arma y eipectáculo data de los tiempos 
e la intervención de la pólvora—se transforman en 
bcmbas volantes o aviones no tripulados. Los cua- 
les una vez acabada la contienda, darían lugar a 
las primeras astronaves. 


Desde hace años se vienen celebrando con el des- 
plazamiento correspondiente y sucesivo los cincuenta 
o los veinticinco de los acontecimientos aeronáuticos 
más destacados. No se trata de un entretenimiento 
fútil, de un sistema como otro cualquiera para re- 
llenar almanaques u hojas de calendario sino de un 
ivable intento para fijar distancias, grabar fecha, 
resaltar hechos, celebrar avances, popularizar con- 
quistas científicas o resultados históricos que, de 
otro modo y por su misma abundancia y rápida su- 
cesión quedarían arrinconado'; en nuestra ilaca me- 
moria. Cierto es que ni la cultura ni la historia se 
pueden reducir a una lista de fechas; pero la re- 
membranza de éstas, como hitos de una brillante 
evolución, no exenta a veces de peripecias dramáti- 
cas, ayuda al desarrcllo del proceso educativo en ge- 
neral y a la concreción del estudio de las teorías 
y avances que siendo en principio patrimonio de 
figuras privilegiadas, se convierten más tarde en 
realidades útiles para toda la humanidad. 

(q lograba sus primeros vuelos cronometbra- 

dos. Habían transcurrido veimte años 
desde que los hermanos Wright empezaron au volar 
en avión de motor; trece desde que los primeros 
aviadores españoles, don Benito Loygorri y 
S. A. R. el Infante D. Alfonso de Orlerms y Bor- 
bón, obtuvieron su diploma; comco que termanó la 
primera querra mundial, dejando el recuerdo de 
las hazañas los franceses Fonck y (tuynemer, el 
alemán Barón von Eichtoffen, el británico Man- 
nock, el americano Rickenbacker. el ruso Karakov, 
el italiano Baracca, y tantos otros. 


* +* + 


En nuestra crónica anterior recordá- 
bamos cómo hace cincuenta) años, en 
enero de 1923, el autogiro de La Cierva 
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A dos años de la catástrofe de Amual, seguía 
la campaña del Riff y los pilotos españoles demos- 
traban cómo se puede morir en un avión por un 
disparo de fusil hecho desde tierra si se baja lo 
suficiente al hacer un reconocimiento, dar una 
pasada o librar de un asedio a una guarnición 
sitiada. Los aviones que utilizaban las fuerzas 
aéreas españolas distribuidas en los aeródromos de 
Melilla, Larache y Tetuán eran de De Havilland, 
Bristol, Martynsyde, Breguet; también se emplea- 
ron hidros Savora y Dornier Wal y hasta. un ez- 
traño bombardero Farman-Goliath, más impresto- 
nante que eficaz. Las escuelas de pilotos se mos- 
traban extraordianariamente activas. Durante ese 
año se formaron las 18.2 y 19.4 promociones de ofi- 
ciales prlotos, la 6.12 de jnlotos de tropa, la 20.2 de 
observadores y una de pilotos civiles. Dentro del 
plan de red defensiva de la Península, constituida 
por las bases de Madrid (Cuatro Vientos), León 
(en construcción), Zaragoza (en proyecto) y Se- 
villa (Tablada), esta última fue inaugurada por 
S. M. el Rey D. Alfonso XIII. Otras complemen- 
tarias eran las de Logroño y Lérida; aparte los 
aeródromos de vigilancia de Vitoria y Barcelona 
y las estaciones de Burgos, Getafe, Alcalá y Gra- 
nada y la Escuela de Tiro y Bombardeo de Los 
Alcázares. La plantilla de pilotos era de 150. Du- 
rante el año se llegaron a hacer más de quince mal 
horas de vuelo en la Peninsula, En el Protecto- 
rado hubo meses en que se reabizaron cerca de dos 
mil salidas. En la «Historia de la Aeronáutica 
española», de Gomá, puede pasarse revista a la 
pléyade de pilotos españoles yo famosos en aque- 
llos tiempos. En ese año se conceden las primeras 
medallas militares a aviadores: Moreno, Abella, 
Sáenz de Buruaga, Carrillo, Llorente, Barberún, 
Franco, Ortiz, Loriga, González Gallarza. 
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Las actividades no son sólo militares: Ramón 
Franco efectúa en hidro un viaje de tamteo a 
Comarias con vistas a su futura travesía del Atlin- 
tico. Otros compañeros imiciom el estudio de dis- 
tintos proyectos importantes para la Aerondutica 
española. 

En todo el mundo vam cayendo las «marcas». 
El teniente americano Rittenhouse gana la Copa 
Schneider en un hidro Curtiss a la respetable ve- 
locidad de 248,8 km/hora. Que se supera progre- 
sivamente en avión convencional: el francés Sadi 
Lecommte, además de conquistar el récord de altura 
en avión 4 11.145 metros, alcanza en un Nieuport- 
Delage los 375 lm/hora; los tenientes estadouni- 
denses Maugham y William llegan, respectiva- 
mente, a los 380,751 y 429,025 kmih. en sendos 
Curtiss. Los tenientes Kelly y Macreudy, que ha- 
biam conseguido el 16 de abril el récord de das- 
tancia en circuito, efectúam del £ al 38 de mayo, 
en un Fokker, la primera travesía de los Estados 
Unidos en un sola etapa, invirtiendo 26 horas, 
50 manutos y 3 segundos desde Nueva York a 
San Diego (California). Alli mismo, el capitán 
Smith y el teniente Richter consiguen, el 27 de 
junio, el primer reavituallamiento completo entre 
dos aviones en vuelo. Y dos meses después, el 
mismo teniente, esta vez con el capitán Lowell, 
utilizando el mismo sistema, logran mantenerse 
en vuelo en un DH-¿B dwramte 37 horas, 15 mai- 
nutos, 14 segundos. 

Ochmichen construye un raro helicóptero con 
cuatro hélices sustentadoras, dos propulsoras, cinco 
estabilizadoras y una de dirección. 

No sólo prospera el vuelo con motor: Schulz 
viaja 50 kilómetros en línea, recta en un planeador, 
y Mameyrol establece el récord de duración de 
vuelo a vela en 8 horas, ¿4 minutos, 50 segundos. 
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Helicóptero «Ochmichen núm. 2 - 1923. 
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El dirigible francés «Zodiac» V£-24 - 1923. 


La Marina francesa, en sus maniobras navales 
de Cherburgo, pone en servicio un dirigible Lo- 
diac V. Z. con motores laterales Hispano. 


Las compañias aéreas se establecen con firmeza. 
Son ya treinta las que prestan servicio regular 
en Ewropa, incluida la española CETA. En Fran- 
cia, la Air Union reúne «a varias compañias y en 
Africa francesa se intensifican los vuelos de ensayo 
para montar líneas fijas. La SABENA belga enla- 
2 con el Congo. En Finlandia nace la Aero O/Y; 
en Estonia, la Aeronmaut; en Checoslovaquia, la 
Ceskoslovenka Statni Aeroline, etc. Se efectúan 
los primeros vuelos nocturnos regulares con pasa- 
jeros por la Compañía Franco-Rumana de Nave- 
gación Aéreo, 


La actividad aeronáutica internacional es febril, 
wnque todavía no esté perfectamente cuordimada; 
pero, en cambio, tampoco exbste en este terreno 
una acusada competencia industrial o una exce- 
siva oposición militar o política. 


Enfoquemos ahora nuestro objetivo ha- 

cia el año 1948. Es decir, a mitad de 

camino (veinticinco años) entre el 1923, 

cuyos principales acontecimientos aero- 

náuticos acabamos de comentar, y el ac- 

tual de 1973, al que dedicaremos en su día una 

amplia revisión. En España se efectúan en el 

año 1948 los primeros lanzamientos de paracaidis- 

tas en la Escuela de Alcantarilla. (Hoy día han 

pasado ya por la misma decenas de miles de para- 
caidistas de los Ejércitos del Aire y Tierra.) 


La segunda guerra mundial había terminado 
hacía tres años. Pero esto no quiere decir que las 
cosas se mantuvieran en calma. Por el contrario, 
la «guerra fría» estaba en alza. Aunque las acti- 
vidades comerciales de la aviación superaban en 
mucho a las militares. 


El 23 de marzo, el inglés Cunningham, en un 
De Havilland Vampire con reactor Ghost, consi- 
gue romper uno de los récords más duraderos en 
la historia de la aviación: el de altura, establecido 
diez años antes por el italiano Pezzi en un Ca- 
proni. La nueva marca, 18.119 metros, supera la 
anterior en unos 1.000 metros, 
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Es curioso y lamentable constatar la persisten- 
cia de algunos problemas. 


El 14 de mayo termina el mandato británico en 
Palestina y se proclama el Estado de Israel. Al 
día siguiente se registra un ataque por Spitfires 
egipcios. El 20, la nueva fuerza aérea israelí se 
estrena atacando a las fuerzas árabes en la fron- 
tera oriental, 


Al Air Commodore (General de Brigada) Whittle 
recibe un premio de 100.000 libras por conside- 
rarse su trabajo fundamental sobre el desarrollo 
de la propulsión a chorro. 


_ El 10 de junio, el avión de pruebas de la USAP 
Bell X-1, impulsado por cohetes, sobrepasa en va- 
rias ocasiones la velocidad del sonido, 


Entre el 18 y el 19 del mismo mes, los rusos 
bloquean el tráfico de superficie con las zonas 
británica, francesa y americana de Berlín. La res- 
puesta es bastante rápida para aquellos tiempos: 
el 26 se inicia el puente aéreo americano desde 
Francfort al aeropuerto de 'Tempelhof, transpor- 
tándose 80 toneladas de alimentos en 32 vuelos 
a bordo de aviones Douglas C-47. A los dos días 
se les unen los Dakotas de la RAF, que estable- 
cen el puente de Wunstorf a Gatow. Un tercer 
aeropuerto, el de Tegel se abre al puente francés, 
suministrándose asi a Berlín por tres corredores 


en direcciones NO., O. y SO. 


Más tarde se establecen en la Gran Bretaña 
dos grupos de superfortalezas Boeing .B-29 del 
Mando Estratégico de la USAF y 75 Lockheed 
F-80 Shooting Star son trasladados de la zona del 
Canal de Panamá a Fúrstenfeldbruck (Munich); 
el aeródromo que, veinticuatro años después, sería 
escenario del trágico incidente en el que encon- 
traron la muerte unos atletas israelíes y sus se- 
cuestradores palestinos. Del 12 al 14 de julio, seis 
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Aún no han pasado dos siglos desde el primer viaje 
del «Montgolfier». 
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El caza nocturno bimotor «Gloster Meteoro NF 11. - 1948. 


cazas Vampire de la RAF son los primeros jets 
en cruzar el Atlántico por Islandia y Groenlandia. 


En agosto de 1948, después de haber establecido 
su Cuartel General en Alemania el General Tan- 
ner, Jefe de la Airlift Task Forme del Mando de 
Transporte Americano, los aparatos de la USAF 
destacados suman unos 500, 


El puente aéreo berlinés se intensifica con vis- 
tas a lograr un movimiento de aterrizaje o des- 
pegue cada noventa segundos, aunque el máximo 
alcanzado en la base más activa (Gatow) sea de 
454. movimientos al día. La variedad de aviones 
empleados por americanos e ingleses hace más di- 
fícil el ajuste horario, ya que intervienen aparatos 
Douglas, Bristol, Vickers, Avro y Handley Page 
en un pasillo de 30 kilómetros de ancho por 300 
a 3.000 metros de alto, aunque la guía se facilite 
por medio de radiofaros y radar. El 25 de julio 
el primer avión comercial a reacción Vickers Vi- 
king efectúa el trayecto París-Londres en 34 mi- 
nutos, 7 segundos. 


El Mayor americano Johnson establece el 15 de 
septiembre, utilizando un avión North American 
F-86 Sabre con armamento normal, un nuevo ré- 
cord de velocidad: 1.079,841 km/hora. Sobrepasa 
en 110 km/hora la famosa marca alcanzada por 


Wilson en 1945 con el Gloster Meteor, creado paru 
cazar bombas volantes. 


Kn el Hospital de Miami muere Orville Wright 


a los setenta y seis años de edad. 





Helicóptero «Sikorsky» S-51 - 1948. 
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El Secretario de Defensa de los Estados Unidos, 
Forrestal, lanza una idea que con el tiempo alcan- 
zará derivaciones trascendentales: el Programa 
«Vehículo Satelitario Terrestre». Las pruebas se ini- 
ciarían al año siguiente con lanzamiento de cohetes 
en White Sands, Nuevo México. 


Apenas se piensa tímidamente en la posibilidad de 
realizar exploraciones espaciales cuando explota en 
todo el mundo la fiebre de los UFOS u OVNIS; es 
decir, los llamados familiarmente «platillos volan- 
tes» y más enfáticamente, «Objetos Volante; No 
Identificados». El año 48 constituye, por sí solo, la 
era clásica de la ovnimanía». 


En realidad, esta se había desatado a mediados 
del año anterior cuando el piloto civil Arncl, en vue- 
lo por los alrededores del Monte Rainier observó el 
paso de una formación de nueve discos volante; y 
su desaparición entre las montañas a una velocidad 
que calculó se acercaría a los 3.000 km/h. El caso 


S 





Avión experimental «Convair» XF 92A 


(USA) - 1948. 
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El CASA JU-352 fue muy utilizado por los prime- 
ros paracardistas. 


inició el «Libro Azul de la Fuerza Aérea Americana» 
que veinte años después habría de cerrarse con un 
(por ahora definitivo) «No ha lugar». Pero en el 
año 1948 se presentaron tres casci aún más espec- 
taculares: el «Mantell», el «Chiles y Whitted» y el 
«Gorman». Mantell, jefe de una escuadrilla de F-51, 
se elevó (sin máscara de oxigeno), persiguiendo un 
platillo volante hasta unos 7.000 m. de altura. Lue- 
go, perdió el control del avión y se estrelló. Unos 
observadores aseguraron que había sido «desinte- 
grado»; otros, más prudentes o escépticos, juzgaron 
que había sido víctima de un espejismo al intentar 
«cazar» al planeta Venus; o quizá un globo meteo- 
rológico. Chiles y Whitted, pilotos de un.DC-3 de 
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la Eastern Airlines, sufrieron varias pasadas por 
parte de una extraña nave en forma de puro 
que, después de recrearse en sus evoluciones, se es- 
fumó dejando una vistosa estela color naranja. 


Pero si estas naves aéreas siguieron una conducta 
pasiva, por contrario la que intervino en el caso 
Gorman se mostró francamente agresiva, Gorman, 
teniente de la Guardia Aérea Nacional, intentaba 
aterrizar cuando un disco volante de unos dos me- 
tros y medio de diámetro (a ojo de buen observa- 
dor), se lanzó repetidamente a por él. Pero el te- 
niente tenía muchas horais de vuelo, aunque fuese en 
aviones convencionales y supo esquivarle hasta que 
el platillo abandonó la caza desapareciendo instantá- 
neamente en las alturas. 


Estos tres casos, precisamente por haber sucedido 
a pelonal profesional de vuelo, desataron una his- 
teria colectiva cuyo apaciguamiento costó cientos 
de miles de dólares al ATIC o Centro Técnico de 
Información Aérea de los Estados Unidos. 


Solo al cabo de veinticinco años, a medida que 
las astronaves terrestres han ido recorriendo el es- 
pacio sin cruzarse con ningún otro vehículo de ma- 
trícula extragaláctica, parece haber remitido una 
fiebre que afectó incluso a personalidades de gran 
categoría científica y fue responsable de un exce- 
sivo número de telefilmes. 


Afortunadamente, el paso del tiempo no ha di- 
ficultado en lo más mínimo el desarrollo de la «Exo- 
biología», ciencia que tiene por objeto el estudio de 
las posibilidades de habitabilidad de otros mundos 
y de la que, mereciendo todos nuestros respetos, nos 
ocuparemos en otras ocasiones, en las que, en lugar 
de mirar hacia el ayer, enfocaremos nuestra humil.- 
de máquina (periodística) hacia el pasado mañana. 





A finales de los años 40 se imicía en el mundo la era clásica de la «ovnimanio». 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 387 - Febrero 1973 


Información Nacional 








CONMEMORACION DEL 35 ANIVERSARIO DE LA MUERTE 
DEL CAPITAN HAYA 





Con motivo del 35 aniversario de la 
muerte del glorioso capitán Haya, se ha ce- 
lebrado, el pasado dia 10 de febrero, un so- 
lerine acto en el Real Santuario de Nuestra 
Sañora de la Cabeza, en Sierra Morena. 

Presidió estos actos el Ministro del Árre, 
Teniente General don Julio Salvador y Díaz 
Benjumea, acompañado del Director Gene- 
ral de la Guardia Civil, don Carlos Iniesta 
Cano, y con asistencia del Capitán General 
de la IX Región Militar, Teniente General 
de la II Región Aérea, Subdirector General 
de la Guardia Civil, Subdirector General 
de Empresas y Actividades Turísticas, G0- 





bernadores Militar y Civil de Jaén, Pro- 
sidentes Provinciales de la Diputación y 
Audiencia, Alcaldes de Andújar y de Jaén, 
Generales, Jefes y Oficiales de Aviación y 
de la Guardia Civil y otras Autoridades y ' 
representaciones. 

Comenzaron los actos con una misa dle 
campaña, celebrada en la explanada del san- 
tuario, y al final de la misma juraron fide- 
lidad a la bandera: 700 guardias civiles, pro- 
cedentes de las Acadermas de El Escorial, 
Sabadell y Ubeda, así como el superior y 
tres trinitarios del santuario, 

Las fuerzas desfilaron después ante las 
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- Autoridades y el público asistente, y poste- 
teriormente, en la cripta, donde reposan los 
restos de los Capitanes Cortés y Haya, se 
rezó un responso y fue descubierta una lápida 
a la memoria de este último. La ceremonia se 
repitió en el cementerio, depositándose coro- 
nas de flores y de laurel. Una formación de 
reactores evolucionó sobre el santuario. 
Durante el acto pronunciaron vibrantes 
alecuciones el Ministro del Aire y el Direc- 
tor General de la Guardia Civil, glosando 
las figuras de los Capitanes Cortés y Haya. 


Alocución del Ministro del Aire. 
El Ministro del Atre, don Julio Salvador 
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y Diaz-Benjumea, dijo que no se habia po- 
dido escoger marco más adecuado ni ambien- 
te más propicio para celebrar este acto, “En 
estos lugares, impregnados de heroismo 
—<dijo—, empiezan su vida profesional unos 
jóvenes—los cadetes de la Guardia Civil— 
que han de aprender la lección que con su 
vida escribieron los gloriosos Capitanes Cor- 
tés y Haya.” Hizo después una gllosa del 
Capitán Carlos Haya y señaló que estos ac- 
tos en su memoria vienen a constituir una 
renovación de amor a España y una muestra 
más de la hermandad de Armas entre las 
Fuerzas de la Guardia Civil y del Ejército 
del Átre. 


ENTREGA DE TITULOS E IMPOSICION DE CONDECORACIONES 





El pasado día 10 de enero tuvo lugar en 
el Centro de Adiestramiento de Control de 
la Circulación Aérea, la entrega de Titulos 
de Controladores a la 5.* Promoción del 
Cuerpo Especial de Controladores de la Cir- 
culación Aérea, integrada por 28 alumnos, 
entre los cuales se encuentran dos señoritas. 

El Director del Centro resumió la labor 
desarrollada a lo largo del Curso. 

Presidió el acto, en nombre del Excmo. se- 
ñor Subsecretario de Aviación Civil, el Sub- 
director de Aeropuertos, que elogió la eficaz 
labor desarollada por el Centra de Adiestra- 
miento en la formación de las promocicnes 
de Controladores. Resaltó la trascendente 
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misión de los Controladores, su espiritu de 
sacrificio, su capacidad técnica v entusiasmo 
por el Servicio y alentó a los componentes 
de la nueva promoción: para que sigan el 
ejemplo de sus compañeros de Cuerpo 


Terminó el acto con la imposición de con- 
decoraciones a aquellos Controladores que 
se han distinguido por su dedicación, prepa- 
ración y eficacia en el Servicio. 

Asistieron al acto el Jefe del Servicio Na- 
cional de Control, el Jefe del Aeropuerto 
de Madrid/Barajas y el Jefe de la Sección 
de Formación Profesional de la: Subsecre- 
taría de Aviación Civil, 
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El 3 de febrero emprendió el vuelo hacia 
sus nuevos lares el último de los F-104G, 
que formó parte de la plantilla de aviones 
dell 104 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. Con 
ello se cierra una página más en la historia 
de la Aviación española. 


De los que volaron dichos aviones, les 
mantuvieron o colaboraron con esta Unidad, 
el Excmo. Sr. Ministro, en el acto de diso- 
lución del Escuadrón el 31 de mayo de 1972, 
dijo: 

“... tengo que añadir a mí felicitación 


personal la felicitación llena de afecto de 


todo el Ejército del Aire, habeis llenado de 
prestigio las Alas españolas. Se puso en 
vuestras manos un moderno interceptador, 
un avión completo, difícil de pilotar y com- 
plicado de mantener, después de más de 
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TEA RTS 


siete años entregais los mismos aviones y en 
el mismo estado de servicio en que fueron 
recibidos; ...” 

. Escuadrón modelo de preparación para 
el combate. Modelo de vocación, «Hisciplina, 
espíritu aeronáutico y de competencia profe- 
sional, 

Polimós a nuestra Patrona la Virgen de 
Loreto, les siga prestando su protección, y 
a los “Star-fighter” que tantas alegrías y 
satisfacciones nos proporcionaron, contit: úen 
su estela ascendente de éxitos. 


— 104 Escuadrón. 

— Marzo 1965 - mayo 1972. 

— 49 pilotos - 400 A 

— 17.100 horas de vuelo - ninguria baja. 
— 21 aviones en vuelo, 
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Información del Extranjero 
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Vista frontal del avión franco-británmico de apoyo táctico “Jaguar” 


BELGICA 


Hércules C-130, para las Fuerzas 
- Aéreas. 

Las. Fuerzas Aéreas belgas, 
acaban de presentar, en una vis- 
tosa ceremonia, su primer avión 
Hércules C-130, que servirá de 
apoyo a los programas aéreos, 
civil y militar del país. 

Los actos estuvieron presididos 
por el Ministro de Defensa, Paul 


van den Boeynants, el Teniente 
General Albert De Beche, y altos 
dignatarios de las Fuerzas Aé- 
reas, 

Los invitados a la base aérea 
Melsbroeck, donde las ceremo- 
nias tuvieron lugar, pudieron 
inspeccionar el primero y segun- 
do avión, de la serie de doce, que 
serán servidos a Bélgica por la 
Lockheed-Georgia Company, de 
Marietta (Estados Unidos), a lo 
largo de 1973. 
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El C-130 H, adquirido ahora 
por Bélgica, tiene en su haber 
varios récords mundiales y se en- 
cuentra en funcionamiento en 
26 países del mundo. 

A lo largo de los últimos años 
ha conseguido un destacado pues- 
to entre los más importantes 
aviones de socorro del mundo, 
por las muchas misiones humani- 
tarias que llevó a cabo. 

Los altos oficiales de las Fuer- 
zas Aéreas belgas manifestaron 
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La fotografía muestra elocuentemente las posibilidades del avión británico de despegue 


vortical “Harrier” 


que con los C-130 podrán cum- 
plir, con mayor rapidez y exacti- 
tud, sus misiones como miembros 
de la NA'PO. En este sentido es 
de destacar que los C-130 pue- 
den cargar 20 toneladas de ma- 
terial o equipos en quince minu- 
tos, en tanto que los C-119 man- 
tenidos hasta ahora por algunos 
países, necesitan para cargar 
5 toneladas solamente, una hora 
por lo menos. 


ESTADOS UNIDOS 


El Presidente 
y las Bases Militares 


Proyectos de ley destinados a 
limitar las prerrogativas del 
presidente a dirigir la polític: 


3 


exterior de los Estados Unidos 
fueron presentados en el Senado 
norteamericano. 

Uno de ellos supeditaría a la 
aprobación por el Senado el 
cumplimiento de los Acuerdos 
ejecutivos a que llegara el pre- 
sidente de los Estados Unidos 
con Gobiernos de países extran- 
jeros para mantener en funcio- 
namiento hases militares esta- 
blecidas fuera de los Estados 
Unidos. . 

ll proyecto de ley obligaría 
al presidente a someter a la 
aprobación del Senado como 
Tratados todo acuerdo a que 
llegara con (robiernos extranje- 
ros para el estahlecimiento de 
hases en su territorio. 

El proyecto de ley, de ser 
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de la Hanvker Siddeley, 


aprobado, obligaría también al 
presidente a someter a la apro- 
bación del Senado la renova- 
ción de acuerdos en ese sentido 
ya en vigor. 

Otro proyecto de ley se re- 
fiere exclusivamente al Acuer- 
do a que llegaron el año pa- 
sado los Gobiernos de Estados 
Unidos y Portugal para el es- 
tablecimiento de una base mi- 
litar norteamericana en las Azo- 
res. El proyecto suspendería, 
st fuera aprobado, el suminis- 
bro por parte del Congreso de 
los fondos necesarios para man- 
tener en funcionamiento la. base 
de las Azores, 

Tales proyectos tienen escasí- 
simas posibilidades de  pros- 
perar., 
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GRAN BRETAÑA 
El «HS 1182» 


YI ntrevo aparato «HS 1182» 
de la Hawker Siddeley, avión 
para el entrenamiento funda- 
mental y avanzado, cuenta con 
una elevada velocidad subsónica 
y excelente estabilidad au baja 
velocidad. 


Efectuará sn primer vuelo en 
la primavera de 1974. Se trata 
de un avión de entrenamiento 
para Funciones múltiples que, en 
el caso de la versión de Apoyo 
Directo, puede transportar ex- 
ternamente muteriales adiciona- 
les en cinco barquillas; la har- 
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quilla central, emplazada por 
debajo del fuselaje, se puede 
sustituir por un cañón de 30 
milímetros. Fl aparato «HS 
1182» vendrá a reemplazar a los 
aviones «Jet Provost», «Gnat» 
y «Hunter» para las, funciones 
de entrenamiento, que compren- 
den el adiestramiento previo a 
la obtención del certificado de 
piloto; tácticas de vuelo avan- 
zadas; adiestramiento en el uso 
de armamento y entrenamiento 
en las técnicas de navegación y 
uso de la radio. El grupo mo- 
briz consiste en un turbomotor 
«Adour RT 172-06», sin post- 
combustión, de la Rolls Royce- 
Purbomeca, que incorpora modi- 


ficaciones mínimas respecto a la 
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versión empleada en el avión 
anglofrancés «Jaguar». El mo- 
tor «Ardour» es una sólida uni- 


dad compacta, de entrenanuen- 
to fácil, que cuenta con un con- 
siderable potencial de desarrollo, 
Entre los rasgos que caracteri- 
zan al avión «ES 1182 fign- 
ran un amplio campo de visibi- 


lidad desde la parte posterior 
de la cabina; construcción y 
funcionamiento — simplificados; 
coste reducido y gran confiabi- 
lidad. Los aviones «HS 1182», 
solicitados por la Real Fuerza 
Aérea, suman 175 unidades y se 
calcula que los primeros entra- 


rán en 


de 1976. 


servicio para fines 


- km 


E 
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La Britten-Norman acaba de diseñar el avión “Mamilander”, de características STOL, 
que podrá transportar 100 pasajeros, o vchiculos y carros ligeros, hasta 10 toneladas, 
utilizando terrenos, sn preparar, de tierra blanda. 


129 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 387 - Febrero 1973 


ASTRONAUTICA Y MISILES 





Dibujo «del observatorio astronómico orbital “Copérnico”, fabricado por (rumman 
w del cual se han efectuado ya varios lanzamientos. 


GRAN BRETAÑA 


Un solo Organismo Espacial para 
Europa 


El Sr. Michael Heseltine, Mi- 
nistro británico para las Jndus- 
trias Aeroespacial y Naviera, ha 
recomendado la formación de un 
solo organismo de investigación 
espacial para toda Europa, y la 
integración de las industrias ae- 
ronáuticas nacionales europeas. 
El señor Heseltine declaró ante 
la Asamblea de la Unión de la 


Enropa Occidental, celebrada re- 
cientemente en París, que el Go- 
bierno británico consideraba que 
los 480.000.000 de dólares que en 
Europa, en conjunto se invierten 
en diversos proyectos espaciales 
civiles podrían explotarse con 
mayor provecho si se contara con 
un solo Organismo mancomuna- 
do, lo que suprimiría la explota- 
ción innecesaria de los recursos 
individuales de cada pais. 
Anteriormente, el Ministro ha- 
bía informado a la asamblea que 
consideraba que la colaboración 
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en las investigaciones espaciales 
surgida durante la última déca- 
da venía exigiendo una nueva 
iniciativa, añadiendo al respec- 
to: «En virtud de ello, el Go- 
hierno británico me ha autori- 
zado a preguntar a mis colegas 
enropeos si no convendría crear 
un solo organismo de investiga- 
ción espacial para toda Europa, 
dentro de un marco admiristra- 
tivo que le proporcionara liber- 
tad de acción para llevar 9 cabo 
las tareas que le pudieran en- 
comendar los políticos de nues- 
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tros países obrando mancomuna- 
damente, y concertar a conti- 
nuación un período de transición 
para la coordinación de nuestros 
programas nacionales individua- 
les, a los efectos de su absorción 
por el propuesto Organismo cen- 
tral». 

Respecto a las industrias na- 
cionales individuales europeas de 
producción de aviones y aercmo- 
tores el señor Heseltine, dijo que 
todas ellas eran aproximadamen- 
te <equiparables», pero qu: no 
podrían sobrevivir aisladamente, 
manifestando al respecto: «Sola- 
mente mediante la combinación 
de nuestros recursos técnicos, ad- 
ministrativos y—más que nada— 
económicos podríamos satisfacer 
nuestras propias necesidades y 
competir con éxito en los res- 
tantes mercados mundiales». 


La posibilidad de crear un solo 
Organismo en sustitución de las 
actuales Organización HFuropea 
para la Investigación Espacial 
(ESRO) y Organización Kuro- 
pea para el desarrollo de Lanza- 
satélites (ELDO) se examinará 
adicionalmente en la próxima 
conferencia sobre las actividades 
espaciales, que se ha de iniciar 
en Bruselas el 20 de diciembre. 


Paura el señor Heseltine, la 
Asamblea en cuestión constituyó 
una plataforma admirable para 
reiterar su recomendación res- 
pecto a la creación de una in- 
dustria aeroespacial europea in- 
tegrada, recomendación qua for- 
mulara por primera vez ante- 
riormente durante el año en cur- 
so, en Tolosa, Francia, en oca- 
sión de la salida de los hangares 
de la última versión del «Con- 
corde», el modelo de producción 
«02», y el aerobús europeo 
«A300B» prototipo. Como repre- 
sentante de una industria aero- 
náutica que ocupa los servicios 
de casi 215.000 personas, el Mi- 
nistro británico está plenamente 
convencido de que Europa ten- 
drá que combinar su tradicional 
pericia técnica y SUS recursos, 
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para poder explotar a fondeo un 
mercado mundial para aviones 
civiles cuyo valor anual se eleva- 
ría a más de 9.600.000.000 de dó- 
lares para principios de los años 
ochenta. 


INTERNACIONAL 


Futuros programas del espacio 


La terminación del programa 


yA 
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norteamericano de vuelos tripu- 
lados a la Luna, el «Apolo», deja 
disponible dinero y hombres para 
el perfeccionamiento de astrona- 
ves y equipo y de procedimientos 
utilizables el día de mañana en 
lugar de destinarlos a más expe- 
diciones «Apolo» empleando las 
naves y métodos existentes hoy. 
Al poner fin al programa «Ápo- 
lo», el personal director de las 
empresas espaciales puede inver- 


A EA 
ñ 


Este satélite canadiense, denominado “Anik”, palabra es- 
quimal que significa hermano, ha entrado en servicio, Una 
llamada telefónica a 2.000 millas desde el remoto poblado 
de Resolute, encima del Círculo Artico, dirigida a funcio- 
narios del Gobierno Canadiense en Ottawa, ha maugurado 
el servicio comercial a través del primer satélite dle comumi- 
caciones nacionales del mundo. Este satélite construulo por 
Hughes Airchaft Company, de Califorma, abarcará por 
comipleto las 3.800.000 millas cuadradas de Camada, el 
segundo país en extensión territorial: del Mundo. 
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tir más recursos en la prepara- 
ción de futuras exploraciones. 

La presión a favor del des- 
arrollo de mejores satélites y 
astronaves tripuladas la harán 
principalmente los que buscan el 
apoyo de los programas espacia- 
les para proteger y regular el 
ambiente terreno, para disponer 
de mejores métodos de comun)- 
caciones y de enseñanza y para 
aprovechar los servicios que la 
tecnología espacial es especial- 
mente Capaz de brindar. 

Una misión espacial conjunta 
de los Estados Unidos y la Unión 
Soviética, en 1975, durante la 
cual una nave «Apolo» nortea- 
mericana y una «Soyuz» sovié- 
tica se unirán estando en órbita, 
se espera que inicie la era de la 
colaboración internacional de tri- 
pulantes de diversas nacionalida- 
des que trabajarán conjuntumen- 


te en el espacio. Consideran al- 
gunos observadores que esta em- 
presa—conocida por las siglas 
ASTP, derivadas de Apollo-So- 
yuz Test Project, o Proyecto de 
Pruebas Apolo-Soyuz—, es pre- 
cursora de posibles exploracio- 
nes espaciales en colaboración 
entre estas dos naciones, y quizá 
otras, que lleven al hombre a la 
Luna y a Marte, 


La Luna, gran satélite natu- 
ral de la Tierra, pudiera usarse 
algún día como gran astronave 
situada en órbita desde la cual 
los hombres observaran y sirvle- 
ran a la Tierra mucho mejor que 
lo que es posible hacerlo desde 
satélites artificiales. 

Sibtuados en la Luna, los astró- 
nomos pudieran estudiar los cle- 
los con telescopios muy grerdes 
y pesados en forma que no pue- 
den hacer desde la Tierra, cu- 
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bierta por la atmósfera, o des- 
de satélites artificiales, menos 
estables. 


Un estudio más profundo de 
lo que fue posible con el pro- 
grama «Apolo» de la geol gía, 
química y física de la Luna pu- 
diera conducir a tan certera com- 
prensión de la Tierra que se lo- 
graran beneficios inmensos res- 
pecto a la recuperación de mi- 
nerales y a la predicción y re- 
gulación de terremotos y erup- 
ciones volcánicas. 

Por ello, el establecimiento en 
la Luna de bases en las que 
grupos numerosos de hombres 
pudieran vivir durante largos 
períodos pudiera resultar muy 
ventajoso económica, social y 
científicamente, como pudieran 
serlo las exploraciones por el 
hombre, de Marte y otros pla- 
netas por razones semejantes, 





Secuencia de vuelo de un transbordador espacial (shuttle) en la que pueden apreciarse 
las distintas fases de una misión de esta nave espacial recuperable. 
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MATERIAL AEREO 





Una delegación soviética presidida por el General Aleksey Semenkov, segundo jefe de 

la Aviación Civil rusa, inspecciona el nuevo sistema automático de control de tráfico 

aéreo ARTS II de Lockheed Electronic. El más moderno sistema mundial de control y 
puede conducir, simultáneamente, hasta 256 aviones. 
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ESTADOS UNIDOS 


Fue error de pilotaje 


Según manifestaciones del Vi- 
cepresidente de HKastern Airli- 
nes, señor W. R. Krepling, no 
hay por el momento evidencia 
alguna de que la causa del ac- 
cidente sufrido por un avión 
L-1011 de dicha compañía, que 
se estrelló en Miami, en la me- 
dianoche del día 29 de diciem- 
bre pasado, haya sido algún 
fallo de la célula, los motores o 
de alguno de los sistemas. El 


avión había despegado del aero- 
puerto de J. Y. Kennedy-Nueva 
York, alas 21,20 hora local, y 
debía aterrizar en el aeropuerto 
de Miami a las 23,36 hora lo- 
cal. De los 178 pasajeros que 
se encontraban a bordo, falle- 
cieron 97 a consecuencia de la 
catástrofe, 

Los últimos informes sobre el 
accidente señalan que el copi- 
loto volaba el avión desde el 
asiento de la derecha, en el 
momento de la catástrofe. Una 
azafata que iba sentada justa- 
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mente detrás de la cabinn de 
vuelo, y que sobrevivió al ac- 
cidente, ha señalado que todo 
parecía perfectamente normal 
hasta el momento del impacto. 
No ha habido supervivientes en- 
bre el personal técnico de vuelo, 
pero se han encontrado el regis- 
trador de datos de vuelo y el 
registrador de conversaciones, 
en el que no se aprecia eviden- 
cia alguna de que los pilotos se 
hubiesen apercibido de la proxi- 
midad del impacto. 
Aparentemente los aliímetros 
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se encontraban operacionales. 

El avión había volado un to- 
tal de 978 horas desde que en- 
trara en servicio el pasado 21 
de agosto. Los I-1011 han acu- 
mulado hasta la fecha un to- 
tal de 18.000 horas de vuelo, de 
las que 12.000 han sido vola- 
das por la flota de Eastorn AÁir- 
lines. 

Es muy de elogiar, tanto la 
actitud de la Eastern Airlines, 
al reconocer implícitamente que 
la culpa del accidente fue de 
su personal de vuelo, como la 
de la Lockheed Aircraft Corpo- 
ration, al no hacer, por el con- 
trario, la menor publicidad de 
esta circunstancia, en atención 
a que la Fastern es uno de sus 
mejores clientes, que parece que 
va a elevar a 80 el número de 
ejemplares de L-1011 «TriStar> 
que va a comprar, ya que no 
puede estar más satisfecha. con 
el rendimiento de este magpuífioc 
avión. 


Computador de datos del F-5E 


Recientemente se ha hecho pú- 
blico que la Northrop Corpora- 
tion ha elegido a la Garrett Ai- 
Research Manufacturing Divi- 
sion para que proyecte, desarro- 
lle y fabrique el computador 
central de datos aéreos para 
su FP-5E. 

El F-5E, conocido también 'co- 
mo el caza Internacional (IFA 
International Fighter Aircruft), 
es una versión perfeccionada del 
caza táctico F-5, de la Nor- 
throp, que en la actualidad pres- 
ta servicio en 16 países. 

El computador central de da- 
tor aéreos acepta entradas so- 
bre presión, temperatura y án- 
gulo de ataque y proporciona 
salidas de datos relativos a al- 
titud de presión, número Mach, 
[AS (velocidad anemométrica 
indicada), TAS (velocidad ane- 
mométrica verdadera) y ár.gulo 
de ataque verdadero. Estas sa- 
lidas son utilizadas por los dis- 
tintos subsistemas, pantallas de 


presentación y controles del 
avión. 

La AiResearch facilitará los 
computadores de datos aéreos 
y toda la información y equipo 
necesarios para apoyar el pro- 
grama del avión. Los computa- 
dores serán desarrollados y fu- 
bricados en las instalaciones que 
que la AiResearch posee en To- 
rrance, California. 


INTERNACIONAL 
Pedidos para el Aerobús A-300B. 
Airbus 


Comunica Industrie 
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que la Compañía Deustche Luf- 
thansa ha hecho en firme pe- 
dido de tres aviones Airbus 
A300B2 y opción para uno más 
que habrán de ser entregados 
a fin de 1975 o principios de 
1976 y también una segunda 
opción de tres más para final 
de 1976. 

Precisa Lufthansa que su de- 
cisión, largamente  meditada, 


ha estado determinada por con- 
siderar que este avión es el que 
más responde a sus necesidades 
en cortas y medias distancias 
y por el hecho de reconocer la 





Esta es la cámara de combustión anular del muevo motor 

para el “Concorde 02”. La versión Mark 602, del Olym- 

pus 593-4 de Rolls Royce/SNECMA, eliminará gracias a 

esta cámara, los humos y parte del ruuto que producía el 
avión, en su versión amterior. 
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Extraño cruce de avión y buque, es este aerodestizador “X.-113 AM” fabricado en 


Alemania y exhibido en Hannover, 


calidad en la tecnología y la 
fabricación del Atrbus. 


Este primer pedido de Luf- 
thansa, cuyas necesidades de 
A300B en el curso de la próxi- 
ma decena pueden ser evalua- 
das en 20 aviones, nos lleva a 
un número de 38 aviones pedi- 
dos en firme y opciones. 


Los ensayos en vuelo del 
A300B número 1 continúan, 
desde su primer vuelo, el 28 
de octubre pasado, plenamente 
satisfactorios. Fla realizado has- 
ta el 19 de diciembre 23 vuelos 


con una duración total de 


76 horas y 54 minutos, en los 
que se han ensayado todas sus 
actuaciones. En particular vue- 


lo a Mach 0.86. Velocidad in- 


dicada, 360 nudos (máxima 


operacional); altitud, 
pies (máxima operacional). Des- 
pegue con peso máximo de cer- 
tificación. Ensayos de pérdida 
en distintas configuraciones y 
centrados. Velocidad ascensio- 
nal al despegue con dos y con un 
motor. 


En el programa Airbus par- 
ticipa CASA camo miembro de 
pleno derecho de Airbus 1ndus- 
trie y una participación del 
4,2 por 100, fabricando el es- 
tabilizador horizontal con su 
timón, trampas de tren y puer- 
tas delanteras. 


El radar de morro del MRCA. 


El radar de morro para el 
avión polivalente de combate 
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36.000 


de Panavia, Jlamado MRCA 
(Multi-Role Combat Aircraft), 
ha sido encargado, por contrato 
a un consorcio formado por las 
casas AEG, Telefunken, Aeri- 
talia y British Aircraft Corpo- 
ration, que se encargarán de 
su diseño, desarrollo y fabri- 
cación. 

Continúa, como vemos, la ten- 
dencia a asociarse las casas de 
mayor prestigio para un pro- 
yecto determinado, dada la gran 
precisión y complejidad que exi- 
ge el material moderno. 

Este consorcio es el tercer 
contrato de importancia que 
consigue, ya que antes consl- 
guió de la Casa «Elertronique 
Marcel Dassault» los contratós 
para los radares de los misiles 
Martel y Exocet. 
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Continúan sastisfacioramente, tanto los vuelos de pruebas, como las peticiones por las Lí- 
neas Aéreas de diversos países, de ejemplares del Aerobús europeo 4-300 B, como deta- 
llamos en esta misma Sección. 


INTERNACIONAL, 
El tráfico aéreo en 1972 


La Organización de Aviación 
Civil Internacional ha facilitado 
su estimación sobre el tráfico re- 
gular de las compañías aéreas 
mundiales durante el año 1972. 
Dicha estimación comprende un 
total de 124 Estados miembros, 
entre los que no está incluído. la 
República Popular China. El 
tráfico total realizado en 1972 
(pasajeros y equipaje, carga y 
correo), alcanzó un nivel «ré- 
cord» de aproximadamente to- 
neladas/kilómetro 68.800, lo que 
representa un 14 9% de aumento 
sobre 1971, en cuyo año la su- 
bida fue solamente de un 7 0% 
en relación con 1970, 

Las compañías aéreas trans- 


portaron casi 450 m. de pasaje- 
ros en sus vuelos reguiares, al- 
canzando un total de 561.000 m. 
de pasajeros/kilómetro, con un 
aumento del 13 9% sobre el ni- 
vel de 1971. La carga alcanzó la 
cantidad de 15.530 m. de Tms/ 
kilómetro, subiendo un 18 9%, 
pero el correo continuó descen- 
diendo, llegando solamente a 
2.730 m. de Toneladas/kiimme- 
tro, con una bajada del 6 9% en 
relación con el año anterior. 


Entregas sin asientos 


Lockheed ha entregado a Air 
Canada, su primer avión L-1011, 
sin asientos, y McDonnell Dou- 
glas ha hecho entrega a Air New 
Zealand de su primer DC-10, en 
forma similar, debido al retraso 


136 


en la entrega de las butacas por 
parte de la firma constructora 
Burns Aero Seat. Como conse- 
cuencia de nuevos pedidos, y del 
mayor número de asientos insta- 
lados en los nuevos transportes 
de gran capacidad, el fabricante 
está muy sobrecargado de traba- 
jo. Tanto Air Canada, como Alr 
New Zealand, utilizarán estos 
aviones sin asientos para entre- 
namiento de sus pilotos, durante 
un plazo aproximado de diez 
días, que será el tiempo que tbar- 
darán en llegar las butacas para 
ser instaladas a bordo. 


Fracasa la conferencia sobre 
tarifas. 


A pesar del giro optimista 
que había tomado la Conferen- 
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cia de Tarifas del Atlántico 
Norte de la 1. A. T. A., las 
40 compañias regulares repre- 
sentadas en la reunión de Gi- 
nebra no han podido llegar a 
un acuerdo sobre nuevas tari- 
fas en el Atlántico Norte, cuya 
entrada en vigor estaba pre- 
vista para el 1 de abril del 
presente año. La I. A. 1. A. 
ha manifestado que, aunque no 
se han podido fijar nuevas ta- 
rifas para competir con las 
compañías a la demanda, lo 
que traerá como resultado una 
«situación de mercado abierto» 
a partir del próximo 1 de fe- 
brero, no se espera una guerre 
de tarifas cn dicho mercado. 
Se ha dicho también que no 
hay tiempo para mantener otra 
Conferencia antes de la fecha 
de expiración del acuerdo ac- 
tualmente en vigor, debido u 


A e O es 
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que las compañías aéreas nece- 
sitan tiempo para organizar 
sus programas de servicios. 

Culpando del desacuerdo exis- 
tente entre las compañías aé- 
reas a los gobiernos implicados 
en el asunto, el Director (Gre- 
neral de la T. A. T. A., señor 
Knut Hammarskjóld, ha afir- 
mado que «los gobiernos debe- 
rían establecer unos niveles de 
compensación para los precios 
«charters». Al crear nuevos 
conceptos de transporte de ma- 
sas, los gobiernos han cubierto 
a medias su responsabilidad con 
el público y con las compañías 
aéreas». 

Según -la I. A. T, A., cada 
compañía aérea, individualmen- 
te, presentará sus propias tarl- 
fas a su correspondiente (o- 
bierno dentro de los próximos 
siete a diez días. Cinco com- 
pañías aéreas norteamericanas 
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y varias compañías europeas 
han llegado ya a un posible 
acuerdo sobre estructura de ta- 
rifas, y el Gobierno canadiense 
y algunos gobiernos europeos 
han señalado que van a man- 
tener un estricto control sobre 
los operadores «charter». Es de 
esperar, sin embargo, una con- 
siderable confusión hasta que 
las compañías aéreas puedan 
observar el efecto producido 
por las estructuras de tarifas 
propuestas por cada una de las 
otras compañías. 


El retiro de los pilotos. 


El Consejo de la Organiza- 
ción de Aviación Civil Interna- 
cional ha aprobado las reco- 
mendaciones de la reunión so- 
bre asuntos «Médicos/Entrena- 
miento/Personal», pero ha de- 
cidido «demorar, hasta enero 





Un L-1011 “Tri-Star”, de Lockheed, efectúa un aterrizaje totalmente automático, en 
uno de los innumerables vuelos de demostración que dió en su gora por todo el Mundo. 
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de 1978, la aplicación de la 
recomendación que señala: «a 
los pilotos que realicen servi- 
cios aéreos internacionales, tan- 
to regulares como no regulares, 
les serán retiradas sus licencias 
al llegar a la edad de sesenta 
Años», 

Se ha estimado que, aunque 
la investigación médica ha 
avanzado mucho, existe aún 
poca evidencia estadística que 
pruebe la necesidad de esta me- 
dida, aun cuando ha habido un 
buen número de países que han 
presionado tratando de conse- 
guir un límite de edad aún más 
bajo. 


El Consejo de la O. A. C. I. 


considera que la necesidad que 
tienen los pilotos de planificar 
su carrera a largo plazo hace 
que haya que retrasar la puesta 
en práctica de esta propuesta 
durante, por lo menos, cinco 
OS. 


FRANCIA 


Actividad del aeropuerto 
de París 


La Dirección del Aeropuerto 
de París, segundo de Europa, 
después del de Londres, infor- 
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ma acerca de los resultados obte- 
nidos en el pasado año 1972, en 
los Aeropuertos de Le Bourget 
y del Orly. 


En efecto, 16 millones de pa- 
sajeros han utilizado el Aero- 
puerto de París en el citado 
aio, o sea, 2 millones y medio 
más que en 1971. La cifra total 
se ha duplicado desde hace seis 
años, habiendo aterrizado y des- 
pegado 60 tipos distintos de avio- 
nes. 

Orly-Oeste ha realizado un 
34d % del tráfico total de estos 
Aeropuertos y han sido tratadas 
219.000 toneladas de flete: 


ES ol be A F 


RS EN 


* eE ¿PUE 


El primer F-28 ordenado por una línea aérea canadiense, efectuando su primer vwelo 
comercial, el pasado día 29 de octubre. 
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UN “TIGRE” PARA El COMBATE AEREO 


(De “Arr Enthusiast”) 


o los aviones de caza eran, 
por tradición, fácilmente distinguibles de 
otros aviones de guerra por sti menor ta- 
maño, mayor velocidad y maniobrabilidad, 
e inferior coste. Sus misiones principales 
eran la interceptación y el mantenimiento 
de la superioridad aérea local; se buscaba 
al diseñarlos tener más capacidad de ma- 
niobra, mayor alcance de fuego y, si era 
posible, mayor autonomía que sus adver- 
sarios en el combate. 


Eso era antiguamente. Los aviones de 
caza sufrieron una eradual metamorfosis: 
se sofisticaron. La idea de que tuvieran 
una sola misión: «interceptación-superio- 
ridad aérea», hubo de ceder ante las de- 
mandas de una mayor versatilidad. Su re- 


pertorio se expandió para incluir el apoyo 


directo, la interdicción y el reconocimien- 
to, y así un avión que sólo actuaba de día 
y en condiciones meteorológicas favora- 
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bles, se convirtió en un avión todo-tiempo. 
Las demandas de alcance y de cargas ex- 
ternas aumentaron continuamente, y és- 
tas, a su vez, exigieron motores más y más 
poderosos. 


La espiral ascendente «tamaño-peso- 
complejidad-coste» se había puesto en 
marcha e iba incluso a subir más rápida- 
mente cuando la capacidad supersónica se 
convirtió en la unidad de medida mediante 
la cual se distinguía el «la tiene» del «la 
tenía» en el juego del combate. La más 
común del inventario de armas aéreas del 
mundo —el muy sencillo avión de caza 
diurno— se había transformado en el 
«rara avis» entre los pájaros de guerra. 
A mediados de los años cincuenta, la he- 
licoidal ascendente, que había atrapado 
aparentemente el desarrollo del avión de 
caza, empezó a causar una alarma genuina, 
y por ello varios equipos diseñadores in- 
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tentaron invertirla: traducir el avión de 
caza «tradicional» a los términos moder- 
nos y evolucionar, según las reglas del 
momento, hacia un avión de caza diurno, 
relativamente simple, en el cual todos los 
criterios se subordinasen a sus caracterís- 
ticas de vuelo. 


Este intento de parar la espiral «tama- 
ñno-coste-complejidad» fue parte del resul- 
tado de las discusiones originadas por las 
batallas aéreas de la guerra de Corea, a 
principios de la década del «50». En los 
Estados Unidos, Clarence L. «Kelly» 
Johnson y su equipo, diseñador el F-104A 
«Startfighter» como un avión de caza 
diurno bastante simple para la superiori- 
dad aérea. Su desarrollo fue seguido pa- 
ralelamente en los tableros de dibujo de la 
oficina de diseños de Artem Mikoyan en 
la Unión Soviética con lo que iha a ser el 
MIG 21, poniendo el contrincante Sovié- 
tico en el juego internacional de la caza 
más énfasis en la interceptación. 


Siguiéndoles de cerca, Henri Deplante y 
el equipo de Ávions Marcel Dassault po- 
nta, con su «Mirage Ill», aun más énfasis 
en su capacidad como interceptor. 


Los tres eran, en este momento, relati- 
vamente ligeros y, hajo el punto de vista 
del equipo de a bordo, unos cazas no so- 
fisticados que iban a ser empleados sobre 
«territorio amigo» y operando con la asis- 
tencia de una red de radar terrestre. Po- 
dían llevar una mezcla de cañón y misil 
infrarrojo y podían alcanzar Mach 2.0. 
Bajo algunos aspectos, se podía decir que 
los contendientes americano y francés eran 
el Cadillac y el Facel Vega en el escenario 
contemporáneo del desarrollo del avión 
de caza para la superioridad aérea, con el 
soviético estando más cercano al «Mosko- 
vich»; pero la superioridad aérea favorece 
a aviones que son baratos y presentan un 
blanco pequeño, y el inmenso perímetro 
soviético exigía ciertamente vastas can- 
tidades de tales aviones de guerra. 


Subsecuentemente, los caminos de des- 
arrollo de los tres aviones divergieron dra- 
maticamente. Mientras Ártem Mikoyan 
persiguió inexorablemente el concepto ori- 
emal de «interceptor con superioridad», 
con una preocupación por el peso que 
hubiera recibido la aprobación entusiasta 
de «La Asociación para el adelgazamiento 
de Gordos Anónimos», el «Startfighter» 
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de «Kelly» Johnson, como resultado de 
una transformación radical para adquirir 
la capacidad de «todo tiempo» y «recono- 
cimiento» absorbía peso y complejidad 
como una esponja absorbe liquido, siendo 
emulado por el «Mirage» en un grado 
apenas inferior. Ambos cazas, americano 
y francés, habían vuelto nuevamente a la 
espiral «tamaño-coste-complejidad», de- 
jando al avión soviético como único ex- 
ponente superviviente del concepto de 
caza relativamente barato para la supe- 
rioridad. 


Pese a haber sido criticado a cuenta de 
su armamento, equipos de a bordo, motor 
y radio de acción, el MIG-21 fue, sin em- 
bargo, universalmente alabado por su fa- 
cilidad de manejo, capacidad de operar 
desde superficies relativamente destavora- 
bles y pistas cortas, y limitadas exigencias 
en cuestión de servicio y mantenimiento 
Su turbo-jet «Pumanskv» R-11 hacía de 
él un avión ligero en todo el sentido de la 
palabra y, sin embargo, le ofrecía una 
mejor aceleración transónica que el 
«Startfighter» o el «Mirage» y un radio 
de viraje sensiblemente mejor que el de 
cualquiera de sus contemporáneos occiden- 
tales. Estas cualidades, unidas a su bajo 
coste de fabricación, le convirtieron en el 
avión ideal para ser proporcionado a pal- 
ses aliados a lo lareo de la periferia de la 
Unión Soviética, una vez las demandas 
de V-VS habían sido satisfechas. 


Entra un «gato callejero». 


El éxito del MIG-21 ha sido indiscuti- 
ble, y desde su debut a finales de los cin- 
cuenta, ha ido mejorando progresivamen- 
te mejores equipos de a bordo y armamen- 
to, unido a un refinamiento aerodinámico 
y un notorio aumento de potencia. Fueron 
estas versiones del MIG-21, que mejora- 
ban las posibilidades de obtener la supe- 
rioridad aérea de las Fuerzas Aéreas de 
los países de la esfera de influencia sovié- 
tica, las que condujeron indirectamente a 
un acontecimiento el dia 23 de iunio úl- 
timo en Hawthorne, California, la apart- 
ción del primer avión «Northrop» F-5E 
«Tiger Il», 

El hecho de que los primeros en recibir 
el «Tiger Il» van a ser Corea del Sur, 
Tatwan, Vietnam del Sur y Tailandia, 
hace que este nombre que se le ha dado 
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En este plano se muestran las principales características externas del F-3E “Tiger 11”, 

que no habian aparecilo en anteriores versiones del P-5 básico:' Las extensiones del 

borde de ataque en el encastre con los planos, han sido ugrandadas y modificadas, las 

toberas de admisión son mayores y la parte posterior del fuselaje, también ha silo 
modificada, 


al F-5E sea verdaderamente apropiado, 
por ser el felino carnívoro «Felis Tigris», 
proverbial por su ferocidad y astucia, muy 
común por estas regiones de Asia. El 
debut de esta más vigorosa versión del 
ya tan conocido caza «Northrop» es, a no 
dudar, confortante para esos Ejércitos del 
Aire asiáticos destinados a añadir el «1- 
ger ll» a sus inventarios. Pero, pese a 
haber sido calificado en su aparición como 
«el sistema de armas más moderno», el 
vuelo inaugural del F-5E fue, bajo el pun- 
to de vista tecnológico, algo que podría 
tomarse casí como una cosa normal, 
Esto no quiere decir que esta última 
derivación del avión básico «Northrop», 
seleccionado por el Departamento de De- 
fensa de los Estados Unidos para llenar 
los requerimientos del IFA (International 
Fighter Aircraft-Avión Internacional de 
Caza), no sea apta para la misión primor- 
dial para la que ha sido fabricado: supe- 
rioridad aérea. Al contrario, el «Tiger 11» 
es, sin duda alguna, uno de los más ágiles 
cazas supersónicos de hoy día, y «agilidad» 
es de primordial importancia en el comba- 
te atre-aire. En su aspecto externo, el 
F-5EÉ no muestra grandes cambios si se le 
compara con modelos precedentes de este 
avión. En realidad. tiene un 50 por 100 
en común con el F-5A y el otro 50 por 100 
restante incluye muchas mejoras que ya 


habían aparecido en algunas variantes 
del F-5. 

Desarrollado en su origen simplemente 
como una propuesta de modificación 
(ECP) del F-5A, que se encuentra actual- 
mente en su octavo año de servicio y en 
la misma escala tecnológica de mediados 
de los cincuenta que el MIG-21, aunque 
hahiéndole sido introducidas mejoras aero- 
dinámicas y de equipos de a bordo a lo 
largo de todo este tiempo, el «Tiger ll» 
le da una vuelta completa al circulo en la 
evolución del caza «Northrop». Hacia me- 
diados de los cincuenta, aproximadamente 
a la vez que al diseño básico del que iba a 
ganar fama como el MIG-21 se le estaban 
dando los toques finales en las mesas de 


dibujo de AÁrtem Mikoyan, el Jefe de di- 
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seños preliminares de «Northrop», Welko 
E. Gasich (actualmente Vicepresidente y 
Director de la Aircraft Division de North- 
rop), se encontraba realizando un estudio 
para el diseño de un avión de caza diurno, 
simple y ligero que diese énfasis a la ca- 
pacidad de superioridad aérea, pero pose- 
yendo secundariamente un potencial de 
ataque al suelo. Dentro de las limitaciones 
de la tecnología que entonces tenian sus 
respectivos países, ambos diseños sovié- 
tico y americano tomaron al máximo en 
cuenta el concepto «avión ligero de bajo 
coste» y se encontraban muy cerca el uno 
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y Fl 
En el dibujo, con las cinco posiciones 
del flap demaniobra, las secciones som- í 
breadas indican el régimen de velo- 
cidad y altura al cual se debe aplicar 
cada posición de flap, correspondién- 
dose con el diagrama de abajo. 


a, 
24 
M 


18. 


Maniobra 


El diagrama de comparación velocidad- 
altura entre el F-5A y el «Tiger 1», 
muestra cómo se han extendido las 
posibilidades en el F-5E, bajando las 
velocidades y aumentando las alturas, O* 
habiéndose incrementado el número S 
máximo de Mach en  aproximada- 
mente 0.2. 


12* 
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16 FLIGHT ENVELOPE 
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Na” VRT 
UE” 42240 


MACH NUMBER 


Comparación velocidad-altura en el 
ambiente de combate. 


Máxima potencia, 1 G, 50 % com- 
bustible y con soportes adosados. 


del otro en peso y tamaño. Para ambos 
diseños, era un pre-requisito el que fuesen 
mínimas las necesidades en cuestión de 
servicio y mantenimiento, así como tam- 
bién lo era el poder operar desde super- 
ficies relativamente desfavorables y pistas 
cortas y ambos iban armados de dos ca- 
ñones y un par de misiles infrarrojos. Á 
partir de este punto, las ideas divergieron, 
Artem Mikoyan eligió un solo motor tur- 
bojet mientras los ingenieros de «Nort- 
hrop» investigaron nuevas posibilidades, 
seleccionando un par de pequeños motores 
turhojet, de una alta proporción «empuje 
a peso» y que se estaban desarrollando 
entonces por la General Electric. 


Mientras el destino sonreía al avión so- 
viético al no sufrir retrasos en su desarro- 
lo y producción, su equivalente «Nort- 
hrop» estaba destinado a pasar muchos 
años en el limbo. Finalmente, en abril 
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de 1962, fue seleccionado como el avión de 
caza del Programa de Ayuda Militar. Este 
hecho obligó a ampliar las posibilidades 
del caza de «Northrop» con un cambio en 
el énfasis puesto en la superioridad aérea 


ESPECIFICACIONES DEL NORTHROP F-5E 
«TIGER 1I> 


Planta de potencia: Dos turborreactores General Elec- 
tric J85-GE-21 de álabe variable flujo axial y eje 
único, cada uno de los cuales tiene una potencia militar 
de 3.500 libras de empuje (1.588 kg.) con un sfe de 
0.99 lb./lb./h. (0.99 kg./kg./h.) y una potencia má- 
xima de 5.000 libras con postquemador (2.268 kg.) y 
un síc de 2.13 lb./1b./h. (2.13 kg./kg./h.). 
Características: Velocidad máxima (a 13.220 lb.), con 
soportes de lanzamiento en punta de plano, Mach 
1.6 6 920 kts. (1.705 Km./h.) a 36.090 ft. (11.000 
metros), Mach 1.0 Ó 660 kts. (1.223 Km./h.) a nivel 
del mar; máxima velocidad con misiles en la punta 
de los planos, Mach 1.5 o 860 kts. (1.595 Km./h.) a 
36.000 ft. (11.000 m.); distancia de despegue (con 
soportes de misiles) a 15.400 libras (6.985 kg.), 1.900 
ft. (579 m.); velocidad de despegue, 148 kts. (274 kt- 
lómetros/h.); tiempo desde la suelta de frenos hasta 
los 40.000 ft. (12.192 m.), 3.5 min.; velocidad ascen- 
sional a nivel del mar (a 13.220 libras/5.997 kilogra- 
mos), 31.600 ft./min. (160,53 m./seg.); techo de com- 
bate (a 13.220 libras), 53.500 ft. (16.305 m.); radio 
de combate (combustible interno con misiles en la 
punta de los planos), 150 NM (273 Km.), (tanque 
central de 275 US gal./1.041 It. con misiles en la 
punta de los planos), 370 NM (686 Km.); velocidad 
de aterrizaje (a 11.340 libras/5.144 kg., con 20 min. de 
reserva de combustible y munición gastada), 128 kts. 
(236 Km./.); distancia de aterrizaje (paracaidas de 
frenado extendido), 2.300 ft. (700 m.), 


Pesos: Despegue (con soportes de lanzamiento de 
misiles en la punta de los planos), 15.400 libras (6.985 
kilogramos); máxima carga 24.083 libras (10.924 ki- 
logramos (crecimiento esperado) 25.237 libras (11,488 
kilogramos). 

Dimensiones: Envergadura, 26 ft. 8 in. (8,14 me- 
tros); longitud, 48 ft. 2 in. (14,69 m.); altura, 13 ft. 
4 in. (4,06 m.); área alar, 186,2 sq. ft. (17,29 m”). 
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hacia la capacidad de ataque. Ahora, con 
la aparición del F-5E, la prioridad de la 
misión ha revertido a aquélla prevista al 
comienzo del avión «Northrop: el «T'i- 
ger ll» es óptimo para la superioridad 
aérea, y al mismo tiempo mantiene un 
potencial secundario para el ataque al sue- 
lo. Mientras el F-5A estaba basado un 
83 por 100 en su empleo como vehiculo 
de apoyo directo y sólo un 13 por 100 en 
su utilización en combate aéreo, el F-3E 
mvierte este porcentaje y de ese modo 
la evolución ha dado la vuelta completa 
al circulo. 


De cachorro a tigre. 


La maniobrabilidad, más que la veloci- 
dad, ha sido puesta de relieve al desarrollar 
la capacidad de combate aire-aire del caza 
«Northrop», habiendo resaltado la vital 
importancia de la agilidad, un análisis de 
los combates aéreos sobre Corea y Viet- 
nam, los ocurridos durante el conflicto del 
Oriente Medio de 1967 y, en menor gra- 
do, el conflicto Indo-Pakistaní. Estos aná- 
lists han revelado también el hecho de que 
la mayoría de los combates se hicieron 
entre Mach 04 y Mach 1.4 —principal- 
mente de 0.4 a 1.0—, sin tener en cuenta 
las posibilidades de velocidad de los avio- 
nes utilizados, y en una banda de altitu- 
des entre los 15.000 pies (4.570 metros) 
y los 30.000 (9.145 m.). Con pocas excep- 
ciones —la mayoría teniendo lugar al ini- 
clarse O acabarse el combate—, todos los 





Las nuevas toberas de admisión y conductos 
del “Tiger IT”, que proporcionan la entrado 
de dre con um aumento del 22 Yo en empuje 
sobre el F-5A, han sido concebidas especial- 
mente para satisfacer las necesidades del 
avión en las diferentes mamobras de combate. 
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Interior de la cabina: del “Tiger IT”. Todo 

lo esencial, tal como mandos, controles de 

los sistemas del avión y panel, han sulo 

colocudos de tal manera que permiten una 

flemibilidad consulerable para acomodar los 
diferentes subsistemas. 


combates aéreos ocurrieron en estas con- 
diciones, dependiendo el resultado gran- 
demente en la posibilidad de ganar una 
posición ventajosa, para lo cual general- 
mente hay que tener igual o superior ma- 
niobrabilidad que el adversario. 


Para obtener su mejor capacidad de ma- 
niobra, todos los aviones de caza están 
obligados a operar dentro de estos límites 
restrictivos donde los virajes se deben de 
dar a la máxima velocidad angular y con 
radio mínimo. La posibilidad de alcanzar 
Mach 2.0 es de poco valor, ya que las 
bruscas maniobras requeridas para ganar 
una posición ventajosa o mantener con- 
tacto visual con el enemigo dan como 
resultado una deceleración rápida y, una 
vez atrapado, los misiles hacen extrema- 
damente dificil el escape con éxito, cual- 
quiera que sea su posibilidad de alcanzar 
un elevado número de Mach. Asi, como 
se hacía antiguamente, el resultado de un 
combate aéreo depende aun de la habili- 
dad para maniobrar mejor, disparar desde 
más lejos y aguantar más tiempo que el 
adversario. La táctica «golpear y huir», 
típica de los aviones de alto número de 
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Mach, se puede adoptar para evitar un 
combate aéreo, pero debido al excesiva- 
mente limitado tiempo de ataque dispon1- 
ble, sus posibilidades de éxito son muy 
remotas. 


Pese a que el R-5A ha sido, y aún está 
siendo, usado para la superioridad «aérea 
por algunos Ejércitos del Aire, como los 
de Grecia y Turquía, este es un caso de 
«fuerza mayor», al no poseer estos paises 
otros aviones más apropiados disponibles, 
y ni griegos ni turcos podrían sugerir que 
el F-5A es un avión excelente para la 
superioridad aérea, pese a su alabable ag1- 
lidad y estabilidad. Pero el F-5E «Tiger 
Ll», sin ser la panacea para todas las ne- 
cesidades de la superioridad aérea, es di- 
ferente. Mientras es aún un avión básica- 
mente VER, habiendo sido concebido a 
precio reducido y con la intención de que 
se encuentre en los niveles tecnológicos 
pertenecientes a un avión de caza no com- 
plicado, capaz de ser operado y mantenido 
por poco dinero, será más que capaz para 
hacer frente a la más moderna de las ver- 
siones del MIG-21 en regímenes subsóni- 
cos y transónicos, y ésta es, después de 
todo, su razón de ser. Y en verdad, debido 
a esa maniobrabilidad, tendría cierta su- 
perioridad sobre el avión soviético en un 
posible combate, ventaja que va a ser au- 
mentada al instalarle un equipo radar 
bastante mejor. 


La elección por parte de la USAF del 
avión «Northrop», como vencedor del con- 
curso IFA, fue influida grandemente por 
su costo. Como la meta a alcanzar era el 
proporcionar la mayor capacidad de com- 
bate por los dólares disponibles, la pro- 
puesta de «Northrop», debido a: la «fácil 
adquisición» de la mayoría de los materia- 
les de repuesto y a la gran cantidad de 
herramientas que tenía en común con los 
ya existentes F-5, se podía ver, más como 
un ejercicio de integración -de sistemas, 
que como el desarrollo clásico de un pro- 
yecto. Además, los cuatro países que iban 
a ser los primeros en recibir este material 
(Corea del Sur, Vietnam del Sur, Tatrwan 
y Tailandia), ya contaban con F-5 A y B 
en sus inventarios, lo que hacia que la 
adopción de un F-3 desarrollado redujese 
los costes de entrenamiento de tripulacio- 
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nes, asi como los asociados con un canal 
logístico enteramente nuevo. 


Las propuestas que competían con 
«Northrop» para el IFA, eran el «Lock- 
heed» CL-1200 «Lancer», el «Vought» 
V-1000 y una versión muy simplificada del 
F-4 «Phantom». El Jefe del Estado Mayor 
de la USAL, General John D. Ryan, se 
imclinaba por el V-1000, bajo el punto de 
vista operacional. Sin embargo, el coste 
era esencial y la evaluación de la USAF 
demostró que el avión de «Northrop» era 
más harato y podía realizar satisfactoria- 
mente las misiones que se pedían en las 
«especificaciones» del concurso, El 20 de 
noviembre de 1970, tras siete meses de 
evaluación, se le proclamó vencedor del 
concurso IFA. Al anunciarlo, el Secreta- 
rio de la USAF, Robert C. Semana: dijo 
que el caza «Northrop» «proporcionará a 
nuestros aliados asiáticos una considera- 
ble capacidad de autodefensa al más 
bajo coste de entre los cuatro competido- 
res. Nuestra evaluación demuestra que es 
superior al MIG-21 sobre territorio pro- 
pio con ayuda de una red de radar, e 
mcluso tiene una mayor capacidad de 
combate cuando ninguno de ellos dispone 
de esta ayuda...» 


Un viejo proverbio dice que «lo mejor 
es el enemigo de lo bueno», y en el caso 
del F-5E «Tiger Il», «lo bueno» era la 
elección lógica. Y verdaderamente, en 
términos prosaicos de coste-efectividad, 
promete ser «muy bueno» si se puede 
tomar como evidencia la gran cantidad de 
interés que ha despertado en un crecido 
número de Ejércitos del Aire. Según las 
condiciones del contrato, el F-5E debía de 
volar veimmticinco meses después de darse 
la orden de iniciarse la producción, o sea 
en diciembre de este año, pero el progra- 
ma se ha desarrollado con tal suavidad que 
se ha podido adelantar la fecha en varios 
meses. Y así, se iniciaron los vuelos de 
prueba el 11 de agosto en la Base Aérea 
de Edwards, con el piloto de «Northrop» 
Hank Chouteau a los mandos. 


Externamente, el F-5E difiere poco de 
las versiones precedentes y su estructura 
es lo suficientemente similar a la del F-5A 
para permitir su integración en la linea 
final de ensamblaje de ese modelo (en sus 
dos versiones: monoplaza y biplaza) en 
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Palmdale. Aparte del equipo de a bordo, 
todas las diferencias están asociadas con 
la instalación del motor de la General Elec- 
tric J85, un turborreactor con postquema- 
dor más poderoso. Los otros cambios, 
comparado con el original F-5A, se han 
sacado de otras variantes de ese avión. 
Por ejemplo, el sistema de flap maniobra- 
ble que aparece en el F-5E, fue diseñado 
originalmente para el NE-3 holandés; la 
rueda de morro de dos posiciones ha sido 
empleada previamente en el canadiense 
CF-5, mientras que el gancho de cola para 
la barrera, dispositivos para JAT'O y el 
sistema antihielo del parabrisas se habian 
planeado para el noruego F-5A (G). La 
combinación de todas esas características 
unidas a una mejora en la proporción «em- 
puje-peso» y nuevos equipos de a bordo 
han elevado lo que a lo sumo podía cali- 
ficarse como un «cachorro» en el combate 
aire-aire al rango de un genuino «tigre». 


Contribuciones para el combate. 


Los factores clave para mejorar al má- 
ximo la capacidad del caza «Northrop» 
para la consecución de la superioridad aé- 
rea son, por supuesto, el nuevo sistema 
de control de fuego, integrado y ligero 
y los nuevos turborreactores J85-GE-21, 
que ofrecen un aumento del 22 por 100 de 
potencia sobre los motores del F-5A, y que 
son alimentados mediante nuevas toberas 
de admisión y conducciones diseñadas es- 
pecialmente para facilitar las necesidades 
de las evoluciones en el combate. 


Mientras la maniobrabilidad ha recibido 
la atención principal en el desarrollo del 
F-5E por las razones antes explicadas, 
tanto la velocidad horizontal como ascen- 
sional se han beneficiado grandemente con 
el empleo de los J85-GE-21, cada uno de 
los cuales puede proporcionar 5.000 libras 
(2.268 kilogramos) de máximo empuje 
en el despegue con postquemador compa- 
rado con las 4.080 libras (1.850 kilogra- 
mos) de los J85-GE-13 instalados en el 
E-5A y las 4.500 libras (1.950 kilogramos) 
de los J85-Can-15 del CF-53A y NF-54. 
Este incremento de potencia es el resul- 
tado de combinar un flujo aumentado de 
masa de aire, unas temperaturas más altas 
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de operación y un paso adicional de com- 
presión. 


La proporción «empuje peso» del mo- 
tor —21 ha sido elevada a 7.4:1 de 6.85 
del — 13, y el consumo especifico de com- 
bustible a potencia militar se ha reducido 
de 1.03 a 1.0 1b./1b./h. (1,03 a 1,0 kilo- 
gramos/Kg./h). El nuevo compresor de 
nueve pases, la adición de cuatro pases de 
álabes de geometría variable, y un nuevo 
sistema de combustible mejoran el con- 
trol de margen de pérdida y respuesta de 
transición —el tiempo de respuesta del 
motor para movimientos de la palanca de 
gases del 90 por 100 a potencia máxima, 
se ha reducido a menos de dos segundos 
en todo el tiempo de combate— y el má- 
ximo diámetro del motor ha permanecido 
sin cambio en 21 pulgadas (53,3 cm.), ha- 
biéndose aumentado la longitud y peso 
en 6.9 pulgadas (17,5 cm.) y 73 lb. (33 k1- 
logramos). 


Los cambios estructurales resultantes de 
la introducción de nuevos motores con 
mayores toberas de admisión para propor- 
cionar el aumento de flujo de masa de 
atre se han confinado a las áreas dorsal y 
central del fuselaje y producen un alarga- 
miento de 15 im. (38 cm.) y un ensancha- 
miento de 17 in. (43,2 cm.), lo que per- 
mite un aumento de 73 Imp. gal. (U, K. 
egallons) (332 lt.) en el combustible in- 
terno. La capacidad total de combustible 
útil ha sido de este modo aumentada a 
5358 Imp. gal. (2.491 lt.), todo el cual se 
encuentra distribuido en tres células en el 
fuselaje —la célula delantera, albergando 


246 Imp. gal. (1.118 lt.) la central con 
179 Imp. gal. (S14 1t) y la trasera con 
123 Imp. gal. (559 lt)i—, que contienen 


una espuma reticulada para reducir la vul- 
nerabilidad al fuego de cañón. 


El ser apreciahblemente mayores la tobe- 
ra de admisión y los conductos de los mo- 
tores J85-GE-21 ha dado como resultado 
el que el encastre de las alas se separen 
más de la linea central del avión, lo que ha 
aumentado la envergadura total de 25 ft. 
3 in. (7,70 m.) a 26 ft. 8 1/2 in. 8,14 me- 
tros. Esencialmente, esto proporciona 
unas alas mayores para compensar el au- 
mento de peso al mismo tiempo que man- 
tiene la misma carga alar; el área total 
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alar ha sido incrementada a 186.2 sq. ft. 
(17,29 m*) desde 170 sq. ft. (15,79 m?), 
siendo debido en parte este aumento a la 
corrección del contorno y ligero agranda- 
miento de la extensión del borde de ata- 
que de la raíz del plano. Se ha conseguido 
una mínima distorsión del flujo de aire 
a los motores al hacer en el diseño un 
flujo a altas velocidades, incorporando a la 
canalización del aire un sangrador de to- 
mas de aire auxiliares —persianas opera- 
das eléctricamente a cada lado del fuse- 
laje— en bajas velocidades, asegurando la 
forma de la tobera de admisión un eficaz 
flujo de aire «en los ángulos de ataque 
elevados. 


Los factores determinantes en la elec- 
ción del equipo de a hordo para el F-53E 
fueron simplicidad, confiabilidad, peso li- 
gero y tamaño reducido. El precio total 
de este equipo por avión standard se 
cálcula actualmente en unos $ 200.000 (13 
millones de pesetas) de un coste por 
avión de aproximadamente $ 1.6 millones 
(104 millones de pesetas). El radar Emer- 
son AN/APO-153, que opera en la banda 
X, ha sido diseñado para tener una pro- 
babilidad de detección de blancos de un 
83 por 100 a una distancia de 12.7 millas 
(20 kilómetros), y principalmente para 
su función aire-aire, con solamente una 
minima consideración a su empleo en el 
ataque a tierra. Con un peso de 106 li- 
bras (48 kilogramos), su antena que mide 
12 por 16 in. (30,4 por 40,6 cm.), puede 
explorar un ángulo de azimut de + 45? y 
su búsqueda vertical puede ajustarse como 
se desee entre + 45? de la horizontal. El 
APO-153 proporciona información auto- 
mática de distancia al blanco para ser em- 
pleada por el visor computador construido 
por la General Electric, el cual es una ver- 
sión transformada del empleado por el 
F-4E «Phantom» en sus modelos aire-aire 
y aire-tierra, El ordenador central de da- 
tos aéreos del P-5E está siendo desarrolla- 
do por Garret Air Research y el equipo 
normal de navegación es el Tacan AN/ 
ARN-65 de Floffman Electrónica, aunque 
se piensa ofrecer equipo alternativo (como 
el navegador inercial LN-33 de Litton) 
para países que no posean estaciones Ta- 
can. Las comunicaciones aire-aire y atre- 
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tierra están proporcionadas por el trans- 
misor-receptor UHF AN/ARC-150, de 
sintonización electrónica de Magnavox. 
Otro equipo incluye un sistema de aumen- 
to de estabilidad de dos ejes. 


St bien la capacidad de maniobra del 
P-5E ha sido mejorada considerablemente 
sobre la del F-SA con el aumento de po- 
tencia de los motores y de área alar, quizá 
el más vital de los ingredientes ha sido el 
sistema de Flaps maniobrables que se ha 
tomado del NE-5 holandés, pero que aho- 
ra dispone de una posición adicional entre 
«intermedio» y «todo» (intermediate and 
full) para aumentar su versatilidad. Este 
sistema, que incluye ahora flaps de borde de _ 
ataque y de salida, tiene estas posiciones O 
modos: SUPERSONIC, o completamente 
arriba, en el cual los flaps forman con el 
plano una superficie simétrica de susten- 
tación; CRUISE (crucero), en el cual los 
flaps del borde de salida bajan 8? para for- 
mar una ligera convexidad a lo largo del 
plano; MANEUVRE o flaps parciales, en 
el cual los flaps del borde de ataque ba- 
jan 18% y los del borde de salida 16% para 
velocidades entre 200 y 250 kts. (360-465 
kilómetros/h.), o bien 12%.en el borde de 
ataque y 8% en el de salida para veloci-. 
dades entre 250 y 550 kts. o Mach 0.95 
(465-1.020 km./h.), y Full Flap (todo 
el flap) para ser empleado principalmente 
durante el despegue y la toma de tierra, 
en el cual los flaps del borde de ataque y 
de salida bajan 24% y 20%, respectivamente. 


En la práctica, la velocidad limite para 
el menor de los dos ajustes de flap es de 
530 kts. (1.020 km./h.), o Mach 0.95 y 
para Full Flaps de 200 kts. (370 km./h). 
Gracias, principalmente a este flap manio- 
brable, el F-5É consigue mayores ángulos 
de ataque y mayor sustentación que las 
anteriores versiones del caza «Northrop» 
sin comprometer la estabilidad básica y 
caracteristicas de control, o bien obtiene 
los mismos ángulos de ataque con menor 
resistencia. La velocidad angular de vira- 
je sostenida, a, por ejemplo, 5.000 pies y 
Mach 0.6 se ha aumentado de 10.5%/segun- 
dos (con un radio de viraje de 3.600 ft. a 
3.9 GF's) a 13.6%/seg. (con un radio de vi- 
raje de 2,800 ft, a 49 G's). La velocidad 
de viraje máxima con sustentación para 
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el F-3A a la misma altura y velocidad es 
de 15%/seg. (con un radio de viraje de 
2.400 ft. a 5.7 Gs), mientras que la del 
F-5E es de 20.5%seg. (con un radio de 
viraje de 1.800 ft. al máximo de C's del 
modelo de 7.33). Los flaps se pueden ex- 
tender en menos de dos segundos durante 
el combate. 


Otras mejoras en el comportamiento, 
dignas de mención sobre el P-5A, como re- 
sultado de mayor potencia en los motores 
y cambios aerodinámicos, son una veloci- 
dad máxima en vuelo nivelado de Mach 
1.6 o de Mach 1.5, con lanzadores de misil 
adosados a la punta de los planos, ambas 
velocidades aproximadamente 0.2 Mach 
superiores a las alcanzadas por el anterior 
modelo. La velocidad máxima de crucero 
(el avión limpio con 50 por 100 de com- 
bustible) se espera que sea Mach 1.45 
contra Mach 1.2 en el FSA, y aunque la 
USAF ha especificado que la máxima ve- 
locidad ascensional a nivel del mar es de 
29.500 ft./min. (149,86 m./seg.), «Nort- 
hrop» cree que con un peso de despegue 
de 13.220 libras (5.997 kg.), la subida in1- 
cial estará muy próxima a los 31.600 ft./ 
minutos (160,53 m./seg.). 


Como sus antecesores, las principales 
«garras» del «Tiger ll», en su papel de 
aire-aire, toman la forma de dos cañones 
M-39 de 20 mm. montados en el morro del 
avión para los que se suministran un to- 
tal de 560 cartuchos. Las dos armas com- 
binadas proporcionan una capacidad de 
fuego de 3.000 disparos por minuto, y de 
este modo, el F-5E tiene unos 11 segun- 
dos de tiempo de fuego continuado. Este 
armamento puede ser reforzado por un 
misil AIM-9 «Sidewinder» en cada punta 
de plano y cinco afustes, uno debajo del 
tuselaje y dos debajo de cada ala. La se- 
lección de armamento para el ataque a 
tierra resulta muy similar a la del F-5A. 


Los admiradores del «tigre» se multipli- 
can. 


Ultimamente ha habido muchas señales 
de que algunos Ejércitos del Aire, distin- 
tos de los que originalmente iban a reci- 
bir el «Tiger Il», a través servicio ame- 
ricano de asistencia militar o MAP (Mi- 
litary Assistance Program), desean añadir 
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este nuevo «gato» de la «Northrop» a sus 
inventarios. La «Northrop» se encuentra 


actualmente en las primeras etapas de un 


contrato a precio fijo con la USAF que 
incluye opciones de hasta 325 F-3E's, y 
el precio que se ha marcado para todos 
estos aviones es de $ 698 millones (45.370 
millones de pesetas), incluyendo investiga- 
ción y desarrollo (R € Di) y costes de 
repuestos, en cuyo cálculo se ha sugerido 
que «Northrop» ha sido indebidamente 
optimista. El tiempo probará sí hay alguna 
base tangible para esta sugerencia, pero 
menos inciertas son las razones para el 
optimismo que muestra la compañía en 
su estimación del mercado potencial del 
«Tiger Il». 


Por obvias razones, «Northrop» es algo 
reacia a hablar de negociaciones que se 
están llevando a cabo con posibles com- 
pradores del «Tiger Il», aunque se ha 
revelado que Jordania ha sido añadida a 
la lista de países que van a recibir el F-5E 
bajo MAP, y Arabia Saudita e Irán han 
formulado sus órdenes de petición del 
avión bajo el Programa US de Ventas Mi- 
litares a Extranjeros. Es ya conocido el 
hecho de que Turquía está siendo alentada 
por la USAFF para que adopte el «Tiger 
ll» para cubrir la gran necesidad de este 
país de cazas eficaces para la superioridad 
aérea, y se ha dicho que Turquía es uno 
de los dos países (el otro es Japón), que 
están estudiando con «Northrop» la posi- 
Lilidad de participación o coproducción del 
FP-5E. Malasia ha anunciado la compra de 
16 ejemplares del «Tiger Il» y, según se 
afirma, Kuwait ha estado demostrando un 
eran interés, así como dos paises sud- 
americanos, mientras que fuentes informa- 
das en Teherán aseguran que es casi se- 
guro que la Fuerza Aérea Imperial lra- 
niana hará una segunda y mayor petición 


de F-5E's. 


Los primeros cuatro F-53E han sido en- 
samblados en las líneas de sub-ensamblaje 
de la planta de F-5 «Northrop» en FHawt- 
horne, pero el quinto y los siguientes se 
ensamblarán en la línea de ensamblaje 
final de F-5 de Palmdale, de la cual 
«Northrop» espera una cadencia de en- 
trega en 1975 de hasta 10 «Tiger ll» al 
mes. El coste total del desarrollo del F-5E 
se ha:calculado en $ 96.1 millones (6.246,5 
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millones de pesetas), incluyendo cinco 
aviones de prueba y evaluación que 
«Northrop» piensa repasar y entregárselos 
a uno u otro de los paises peticionarios 
que lo deseen al finalizar el programa de 
pruebas. El Mando Aéreo Táctico de la 
USAF (Tactical Air Command), con ayu- 
da del Mando Aéreo de Enseñanza 
(Traming Air Command) ha recibido la 
responsabilidad de entrenar pilotos y téc- 
nicos de países usuarios. Están programa- 
das las primeras entregas del F-5E al 425 
th Tactical Fighter Squadron de Williams 
AFB, Arizona, en febrero de 1973. Diez 
FP-5E serán entregados en Williams AFB 
antes de que empiecen las entregas a otros 
países, probablemente a finales de 1973, 
y estos diez aviones pasarán a inventario 
operativo, una vez que todos los países 
usuarios hayan establecido su propia ca- 
pacidad de entrenamiento. 


Las peticiones de «Tiger 1l> de Irán y 
Arabia Saudita han resultado en una es- 
pecie de reversión en el ciclo de desarrollo 


«dita, 
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del F-5, abandonando la idea de la supe- 
rioridad aérea como misión principal. Ám- 
bos paises desean retener la capacidad 
para la superioridad aérea, pero empare- 
jada con una capacidad de ataque a tierra. 
En un intento de hacer frente a esta de- 
manda, «Northrop» está ofreciendo, a tra- 
vés de la USAF, el navegador inercial 
ILN-33 de Litton y un sistema de bombar- 
deo que genera datos de posición y velo- 
cidad (attitude and velocity) para el lan- 
zamiento de bombas y cohetes, Está sien- 
do financiada actualmente por Arabia Sau- 
una modificación reversible para 
adaptar el F-3E para el reconocimiento a 
baja cota, esto significa cambiar la sección 
de morro de fibra de cristal, por el morro 
del REF-5A, que contiene cuatro cámaras 
KS-92 que pueden proporcionar cobertura 
delantera oblicua, trimetrogon y vertical, 
incluyendo horizonte a horizonte con so- 
lape. La transformación del F-53E en R.F- 
SE o viceversa se espera que requiera 
más de 100 horas de trabajo-hombre. 
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BALANCE MILITAR 


001 


(Del “International Institute for Strategic Studies 


3 


, de Londres.) 


EL ORIENTE MEDIO Y EL MEDITERRANEO 


Acuerdos bilaterales con potencias exter- 
nas a esta zona. 


La URSS tiene acuerdos de ayuda mi- 
litar y un pacto de amistad y cooperación 
por quince años, firmado en mayo de 1971, 
con Egipto. Un pacto similar, aunque con 
cláusulas defensivas menos amplias, se fir- 
mó con Irak en abril de 1972, También se 
ha proporcionado importante ayuda mi- 
litar a Argelia, Sudán, Siria, República 
Arabe del Yemen y República Democrá- 
tica Popular del Yemen. 


Estados Unidos tienen varios tipos de 


acuerdos de ayuda defensiva y proporcio-. 


na importante ayuda militar basada en 
concesiones o créditos a Grecia, Turquía, 
Portugal, España, Libano, Jordania e Is- 
rael, 


Además suministra una importante can- 
tidad de equipo militar, pagado al conta- 
do, a muchos países, sobre todo a España, 
Israel, Irán y Jordania. Para fines de con- 
cesión de ayuda militar, Grecia y Turquía 
están consideradas áreas de defensa avan- 
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zada y España, país con derecho a utili- 
zación de bases, según un acuerdo sobre la 
utilización de bases, firmado en agosto 
de 1970. A finales de 1971 se firmó un 
acuerdo sobre instalaciones navales con 
Bahrain. Bases de comunicaciones se man- 
tienen en Marruecos mediante acuerdos 
informales. 


Inglaterra tiene compromisos defensi- 
vos con Chipre y es responsable de la de- 
fensa de Gibraltar. Un nuevo acuerdo por 
siete años firmado con Malta el 26 de mar- 
zo de 1972, permite a Inglaterra estacionar 
tropas en la isla para fines ingleses y de 
la NATO:. Inglaterra firmó un tratado de 
amistad con Bahrain en agosto de 1971 y 
es importante suministrador de armas 
para Irán, Kuwait, Bahrain, Qatar, Unión 
de Emiratos Arabes, Omán y Jordania. 


La República Popular de China ha su- 
ministrado armas a Albania y a la Re- 
pública Democrática Popular del Yemen 
y tiene un tratado de amistad con la Re- 
pública Arabe del Yemen. | 


Francia tiene un acuerdo para entrena- 
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miento de pilotos con-Marruecos y sumi- 
nistra armas a numerosos países, especial- 
mente a Libra. 


Acuerdos multilaterales que incluyen a 
potencias externas a esta zona. 


Los miembros de la Organización del 
Tratado Central (CENTO) son Inglate- 
rra, Irán, Pakistán y Turquía, siendo Es- 
tados Unidos miembro asociado. Todos 
forman parte de las Juntas, militar, econó- 
mica y antisubversiva y del Grupo de De- 
legados Permanentes Militares. El trata- 
do atiende a la mutua cooperación para 
seguridad y defensa, pero carece de es- 
tructura centralizada de mando y de fuer- 
zas asignadas a él. Para los países de la 
zona, la organización económica de Coope- 
ración Regional para el Desarrollo (RCD) 
que se ha independizado del CENTO, 


puede ser más importante hoy en día. 


Acuerdos internos dentro de la zona 
(entre estados árabes). 


Argelia, Bahrain, Egipto, Irak, Jorda- 
nta, Kuwait, Libano, Libia, Marruecos, 
Omar, Oatar, Arabia Saudí, Sudán, Siria, 
Túnez, Unión de Emiratos Arabes, Re- 
pública Arabe del Yemen y República Po- 
pular Democrática del Yemen son miem- 
bros de la Liga de Estados Arabes. Entre 
sus organismos complementarios están el 
Consejo de Defensa Arabe establecido 
en 1950 y el Mando Arabe Unificado, or- 
ganizado en 1964. Se firmaron acuerdos 
de defensa entre Egipto y Siria, en no- 
viembre de 1966 y entre Egipto y Jorda- 
nia en mayo de 1967, al que se sumó más 
tarde Irak. Estos acuerdos atendían al es- 
tablecimiento de un Consejo de Defensa 
y de un Mando Conjunto. El Mando del 
Frente Oriental, constituido por débiles 
lazos (actualmente fenecido) que estaba 
constituido por Irak, Jordania, Ejército de 
Liberación Palestino y Siria, se reorganizó 
en diciembre en mandos independientes 
de Jordania y Siria. Irak y Siria firmaron 
pactos defensivos en mayo de 1968 y julio 
de 1969. La Unión de Repúblicas Arabes, 
formada por Libia, Siria y Egipto en abril 
de 1971, prevé una política común de de- 
fensa y un Consejo Federal de Defensa. 
La propuesta unión entre Egipto y Libia, 
anunciada en agosto de 1972, para ser efec- 
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tiva en septiembre de 1973, afectará pro- 
bablemente a los acuerdos defensivos exis- 
tentes. 


ARGEDLIA 
Generalidades. 


Población: 15.200.000. 

Servicio Militar: 6 meses. 

PNB estimado para 1971: 4.660 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 60.200. 

Presupuesto de defensa para 1971: 490 millones 
de dinares (99,2 millones de dólares). 

4,94. dinares = 1 dólar en julio de 1971. 

4,5 dinares 1 dólar en julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 53.000 hombres. 
4 brigadas motorizadas de infantería. 
1 brigada paracaidista. 
3 batallones de carros independientes. 
50 batallones de infantería independientes. 
12 compañías de tropas del desierto. 
5 grupos independientes de artillería. 
200 T-34, 340 T-54 y 50 T carros medios; 50 ca- 
rros ligeros AMX-13; 350 BTR-152. 25 SU-100 
y 6 JSU-152, cañones autopropulsados. Caño- 
nes de 85 mm. ; obuses de 122 y 152 mm.; lan- 
zacohetes de 140 y 240 mm. 


Mar, 


Total: 3.200 hombres. 

6 caza-submarinos SO-1. 

2 dragaminas oceánicos. 

1 dragaminas costero. 

6 lanchas patrulleras lanzamisiles de la clase 
Komar y 3 de la Osa, con misiles «Styx» su- 
perficie-superficie. 

12 lanchas torpederas P-6, 


Ávre. 


Total: 4.000 hombres; 181 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo ligero: 30 IL-28. 

Aviones de ataque a tierra: 25 MiG-15 y 70 
MiG-17. 

Aviones de interceptación: 30 MiG-21. 

Aviones de entrenamiento armados: 26 «Magis- 
ter». 

Aviones de transporte: 8 An-12 y 12 IL-8. 

Helicópteros: 4 Mi-1, 42 Mi-4, 6 «Hughes 
2694 y 25A-330. 

1 grupo de misiles superficie-alre SA-2, 


Fuerzas paramilitares. 


Una gendarmería de 8.000 hombres con 50 


vehículos acorazados AML, 
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EGIPTO 
Generalidades. 


Población: 34.900.000. 

Servicio Militar: 3 años. 

PNB estimado para 1971: 6.910 millones de dó- 
lares. 

Total de fuerzas armadas: 325.000. 

Presupuesto de defensa para 1971-72: 649,5 mi- 
llones de libras egipcias (1.510 millones de dó- 
lares). 

l libra egipcia => 2,3 dólares. 


Tierra, 


Total: 285.000 hombres. 

3 divisiones acorazadas. 

3 divisiones de infantería mecanizadas. 

5 divisiones de infantería. 

2 brigadas paracaidistas. 

16 brigadas de artillería. 

28 batallones de «Comandos». 

Carros pesados: 50 JS-3; carros medios: 1.500 
1-54/55, 10 T-62 y 400 T-34; carros ligeros: 100 
PT-76; transportes acorazados de personal: 2.000 
BTR-40, BTR-50P, BTR-60P, OT-64 y BTR-152. 
Cañones autopropulsados: unos 150 SU-100 y ISU- 
152; cañones y obuses: unos 1.500 de 122, 130 y 152; 
40 obuses de 203 mm. ; cañones contracarro de 57,85 
y 100 mm. Armas teledirigidas contracarro: «Sna- 
pper». Misiles superficie-superficie: 24 FROG-3, 
algunos FROG-7 y 25 «Samlet». Cañones antiaé- 
reos autopropulsados: ZSU-23-4 y Z8U-57-2. 


Mar. 


Total: 15.000 (incluyendo el servicio de guarda- 

costas). 

12 submarinos (6 de la clase W y 6 de la R, ex-ru- 
s0s). 

5 destructores (incluyendo 4 de la clase «Skory», 
ex-rusos). 

2 corbetas. 

12 caza-submarinos SO-1. 

9 dragaminas oceánicos. 

2 dragaminas de aguas interiores. 

12 lanchas lanzamisiles de la clase «Osa» y 6 de 
la «Komar», con misiles superficie-superficie 
«Styx». 

20 lanchas torpederas (de menos de 100 Thn.). 

12 embarcaciones de desembarco, 


Átre. 
Total: 25.000 hombres; 568 aviones de comba- 
te (1). 


(1) Unos 150 se cree que están en “almacena- 
miento». 
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Aviones de bombardeo, de alcance medio: 18 Tu-16 
«Badher». 

Aviones de bombardeo ligero: 10 TL-28 «Beagle». 

Aviones de interceptación: 220 MiG-21 «Fish- 
bed». 


Aviones de caza-bombardeo: 120 Su-7 «Fitter» 
y 200 MiG-17. 

Aviones de entrenamiento: 200 MiG, «Yak» 
y L-29. 


- Aviones de transporte: Unos 40 IL-14 ligeros y 
20 An-12 medios. 

Helicópteros: 180 Mi-1, Mi-4, Mi-6 y Mi-8. 

La defensa aérea cuenta con 100 asentamientos 
de misiles superficie-aire, cada uno con 6 lanzado- 
res de SA-2 y SA-3; cañones antiaéreos de 20, 23, 
37, 57, 85 y 100 mm.; todo integrado en 
una red de alarma y control con Y escuadrones 
de aviones MiG-21 de interceptación. El equipo 
manejado por los rusos, coordinado con el sistema 
de la defensa aérea incluye unas 65 baterías con 
misiles superficie-superficie SA-2, SA-3, SA-4 y 
posiblemente SA-6, 6 escuadrones de interceptación 
de MiG-21J y MiG-21D, algunos Su-11 y unos po- 
cos MiG-23 (2). 

Fuerzas destacadas en el extranjero. 


Sudán: Elementos con Tu-16 y MiG-21. 
Fuerzas paramilitares, 


Unos 100.000 de Guardia Nacional, incluyendo las 
Fuerzas de Fronteras, Defensa y Seguridad, 


IRAN 
Generalidades. 


Población: 30.500.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 12,100 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 191.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 70.151 millo- 
nes de rials (915 millones de dólares). 

75,75 rials = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

76,6 rials = 1 dólar a partir del 1 de julio 
de 1972. 


Tierra, 


Total: 160.000 hombres, 

2 divisiones acorazadas. 

5 divisiones de infantería (algunas mecanizadas). 
1 brigada de infantería independiente. 

1 grupo de misiles superficie-aire «HAWKo». 


.(2) Desde el 1 de julio de 1972 ha habido impor- 
tantes retiradas rusas, que afectan a las fuerzas que 
guarnecen los asentamientos de misiles superficie-aire 
y los aviones de interceptación. La mayor parte de los 
aviorves tripulados por rusos parece que han abandonado 


Egipto. E 
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Carros medios: 400 M-47 y 460 M-60A1. Carros 
ligeros: 100 M-24. Transportes acorazados de per- 
sonal: 400 M-113, 300 BTR-50 y 400 BTR-60. Obu- 
ses de 75, 105 y 155 mm. Cañones antiaéreos de 40, 
57 y 85 mm. Armas teledirigidas contracarro SS-11, 
SS-12 y «TOW>» (se han encargado 800 carros 
«Chieftain», cuyas entregas empezarán en 1972). 

Helicópteros: 8 «Huskie», 62 AB-205 y 24 
AB-2064. 

Aviones ligeros: 
185 y 10 0-24. 


8 C-45, 20 Li-8, 20 «Cessna» 


Mar. 


Total: 9.000 hombres. 

l destructor. 

2 fragatas con misiles superficie-aire (con «Sea- 
cat»). 

4. corbetas. 

24. lanchas patrulleras. 

4 dragaminas costeros. 

2 dragaminas de aguas interiores. 

4 embarcaciones de desembarco. 

8 aerodeslizadores SRN y 2 BH-7 «Wellington». 


Helicópteros: 4 AB-205, 12 AB-206A, 6 AB-212 
y 2 SH-3D. 
Átre. 

Total: 22.000 hombres, 160 aviones de combate. 


2 escuadrones de cazabombardeo de F-4D, con 
misiles aire-aire «Sidewinder» y «Sparrow». 

6 escuadrones de cazabombardeo de P-5. 

Aviones de reconocimiento 9 RT-33. 

Aviones de transporte: 5 C-47, 26 C-130E y 6 
«Beaver». 

Helicópteros: 4 «Huskie», 10 AB-206, 16 «Super- 
Frelon», 2 CH-47C «Chinook». 

Misiles superficie-aire: «Tigercat» (se están en- 
tregando otros «Rapier». 


Fuerzas paramilitares. 


Gendarmería con 40.000 hombres y 14 helicóp- 
teros AB-206, 


1RARK 


Generalidades. 


Población: 9.750.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 3.660 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: 101.800. 

Presupuesto de defensa calculado para 1970-71: 
84,7 millones de dinar (237,16 millones de dólares). 

O, 36 dinars = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

0,33 dinars '= 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
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Tierra. 


Total: 90.000 hombres. 
1 división de carros. 
1 división mecanizada. j 
2 divisiones de infantería (cada una con 4. bri- 
gadas, 3 grupos de artillería y 1 batallón de 
paracaidistas). 
2 divisiones de montalia. 
Carros medios: 800 T-54/55 y 60 T-34. Carros li- 
geros: 45 PT-76, 20 M-24, Vehículos «ucorazados; - 
50 AML-245, Vehículos de exploración: 60 «Pe- 


rret». Transportes acorazados de personal: 300 
BTR-152 y otros. Cañioones: 300 de 120 y 130 milí- 
metros. 
Mar. 

Total: 2.000 hombres. 


3 cazasubmarinos SO-1. 
12 lanchas torpederas P-6. 
4. patrulleras (de menos de 100 Tn.). 


Átre. 


Total: 9.800 hombres: 189 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo medio: Y Tu-16, 

Aviones de cazabombardeo: 48 SU-7, 

Aviones de ataque a tierra: 32 «Hunter». 

Aviones de interceptación: 80 MiG-21. 

Aviones de caza: 20 MiG-17. 

Helicópteros: 4 Mi-1, 30 Mi-4, 12 M18. 

Aviones de transporte: 4 An-2, 7 An-12, 10 An-24, 
8 IL-14, 2 Tu-124 y 2 «Herom». 


Fuerzas paramilitares. 


Guardia Nacional: 10,000. 
Tropas de Seguridad: 3.800. 
Otros: entre 4.000 y 5.000. 


ISRAEL 


Generalidades. 


Población: 3.155.000. 

Servicio Militar: hombres, 36 meses; mujeres, 
20 meses (excluyendo a la población árabe). En- 
trenamiento anual para los reservistas hasta cierto 
límite de edad. 

PNB calculado para 1971: 6.200 millones de dó- 
lares. 

Total de Fuerzas Armadas: profesionales, 25.000 ; 
de llamamiento, 52.000 (en caso de movilización, 
en 72 horas pueden llegarse a 300.000). 

Presupuesto de defensa 1972-73:-5.300 millones 
de libras israelíes (1.247 millones de dólares). 

3,5 libras israelíes 1 dólar el 1 de julio 
de 1971, 

4,25 libras israelíes 
de 1972. 


q 
— 


1 dólar el 1 de julio 
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Tierra. 


Total: 11.500 profesionales, 50,000 de recluta- 
miento (incluyendo 12.000 mujeres); 275.000 en 
caso de movilización. 

4 brigadas acorazadas (1). 

5 brigadas mecanizadas (1). 

5 brigadas de infantería (1). 

1 brigada paracaidista. 

3 brigadas de artillería. 

Carros medios: 450 M-48 (con cañones de 105 
milímetros), 250 «Ben Gurión» (el «Centurión con 
el cañón francés de 105 mm.), 700 «Centurión», 
200 «Isherman» (con cañón de 105 mm.) y «Super 
Sherman», 100 TI-67 (T-54 y 55 con cañón de 
105 mm.) y algunos M-60, Vehículos acorazados: 
AML-60, 15 AML-90 y algunos «Staghound». 
Transportes acorazados de personal: unos 1.000 
M-2, M-3, semiorugas y M-113. Obuses: 352 de 105 
y 155 mm. y algunos autopropulsados de 175 mm. ; 
obuses de 155 sobre chasis de «Sherman». Morte- 
ros: 900 de 120 y 160 mm. en chasis de AMX; 
cañones y obuses de 122 mm. ; cañones de 130 mm. 
Lanzacohetes de 240 mm. (capturados). Cañones 
contracarro autopropusados de 90 mm. y cañones 
sin retroceso de 106 mm. sobre «jeep». Armas con- 
tracarro dirigidas; «Cobra» y SS-10/11 sobre ve- 
hículo, Cañones antiaéreos: de 20, 30 y 40 mm. 

(El misil superficie-superficie «Jericho», de 280 
millas de alcance, se cree está en fase de produc- 
ción, pero no hay información de que se haya des- 
plegado operativamente.) 


Reservas. 


Aumentarían la unidades anteriores en 10 bri- 
gadas acorazadas, Y mecanizadas de infantería 
y 5 brigadas de paracaidistas. 


Mar. 


Total: 3.500 profesionales, 1.000 de reclutamien- 
to, 5.000 en caso de movilización. 
2 submarinos. 
1 destructor (más 1 pendiente de entrar en 
servicio). 
12 lanchas rápidas lanzamisiles (con misil super- 
ficie-superficie «Gabriel»). 
4 lanchas torpederas. 
12 patrulleros (de menos de 100 Tn.). 
10 embarcaciones de desembarco (3 de menos de 
100 Tn.). 
1 grupo de desembarco: 500, 


Átre. 
Total: 10,000 profesionales, 1.000 de reclutamien- 


to, 20.000 en caso de movilización y 432 aviones 
de combate. 


No al total de efectivos. 


(1) 
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Aviones de bombardeo ligeros: 10 «Vautour». 

Aviones de cazabombardeo y de interceptación: 
50 «Mirage» III (algunos con misil aire-aire 
R-530). 

Aviones de cazabombardeo: 125 A-4E/H «Sky- 
hawk», 90 F-4E, 27 «Mystére» (en reserva), 30 
«Orugan» (utilizados principalmente para entre- 
namiento). 

Aviones de interceptación: 9 Super Mystére. 

Aviones de reconocimiento: 6 RF-4É, 

Aviones de entrenamiento con limitada capaci- 
dad de ataque a tierra: 85 «Magister». 

Aviones de transporte: 10 Stratocruiser (inclui- 
dos 2 cisternas); 20 «Noratlas», 10 C-47, 2 C-130E. 

Helicópteros: 12 Super Frelon, 10 CH-53C, 30 
AB-205 y 20 «Alouette». 

Misiles superficie-aire: 8 baterías con 48 Hawk. 


Fuerzas paramilitares. 


Guardias de Frontera: 4.000, 
Milicia Nahal: 15.000. 


JORDANIA 
Generalidades. 


Población: 2.460.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 810 millones de dó- 
lares. 

Total de fuerzas armadas: 69.250. 

Presupuesto de defensa para 1971: 32 millones 
de dinares (90,4 millones de dólares). 


0,36 dinar 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 65.000 hombres. 

1 división acorazada. 

1 división mecanizada. 

1 división de infantería. 

l brigada de infantería independiente. 

1 batallón de guardias reales (acorazado). 
1 batallón de fuerzas especiales. 

3 regimientos de artillería. 


Carros medios: 190 M-47 y M-48, 14 M-60 y 
140 «Centurion». Vehículos acorazados: 130 «Sa- 
ladin», Vehículos de reconocimiento: 140 «Ferret». 
Transportes acorazados de personal: 280 M-113 y 
120 «Saracen». Cañones: 130 de 25 libras y 10 de 
155 mm. Cañones antiaéreos autopropulsados: 
200 M-42. Obuses: 50 de 105 y 155 mm. 


Mar. 


Total: 250 hombres. 
11 lanchas patrulleras. 


AÁvre. 


Total: 4.000 hombres; 50 aviones de combate. 
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2 escuadrones de ataque a tierra con 39 «Hun- 
ter». 

l escuadrón de interceptación con 15 F-104A. 

Aviones de transporte: 4 C-47 y 2 «Dore». 

Helicópteros: 7 «Alouette 111». 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 37.500 hombres. 
Gendarmería: 7.500. 
Guardia Nacional: 30.000. 


LIBANO 
Generalidades. 


Población: 2.950.000. 

Servicio Militar: Voluntario (ha habido pro- 
puestas para introducir servicio militar obliga- 
torio). 

PNB calculado pura 1971: 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 14.250. 

Presupuesto de Defensa para 1972: 212 millones 
de libras libanesas (709 millones de dólares). 

3,25 libras libanesas = 1 dólar el 1 de julio 
de 1971. 

3 libras 
de 1972. 


1.610 millones de 


libanesas = 1 dólar el 1 de julio 


Tierra. 


Total: 13.000 hombres. 

2 batallones de carros. 

2 grupos de reconocimiento. 

1 batallón de «comandos». 

9 batallones de infantería. 

3 grupos de artillería. 

Carros medios: 40 «Charioteer». Carros ligeros: 
40 AMX-13 y 20 M-41. Vehículos acorazados 
AEC Mark-3, M-706 y M-“6. Transportes acoraza- 
dos de personal: M-113 y M-59. Obuses de 155 mm. 
Cañones de antiaéreos: 15 M-42, autupropulsados. 


Mar. 


Total: 250 hombres, 

2 patrulleros. 

6 pequeñas patrulleras de aguas Interiores. 
1 embarcación de desembarco. 


Átre. 


Total: 1.000 hombres; 18 aviones de combate. 

l escuadrón de interceptación con 10 «Mira- 
ge TIL-C» con misiles aire-aire R-530 (1). 

Aviones de caza de ataque a tierra: 8 «Flunter». 

Aviones de transporte: 5. 


(1) Han tenido lugar negociaciones para su re- 
venta a Francia y no se cree estén en condiciones 
operativas. : 
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Helicópteros: 1 escuadrón con 3 «Alouette 11» 
y 5 «Alouette II». 

Algunos radares de control en tierra de alerta 
previa (franceses). 


Fuerzas paramilitares. 
Gendarmería: 5.000 hombres. 
LIBIA 
Generalidades. 


Población: 2.100.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 25.000. 

Presupuesto de defensa para 1972: 40 millones 
de dinares libios (120 millones de dólares). 

0,36 dinares libios = 1 dólar en julio de 1971. 

0,33 dinares libios = 1 dólar en julio de 1972. 


3.170 millones de 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 

1 brigada acorazada. 

2 brigadas mecanizadas de infantería. 

l brigada de Guardia Nacional. 

1 batallón de «comandos». 

3 grupos de artillería. 

2 grupos de artillería antiaérea. 

Carros medios: 6 «Centurion» MK 5.200 T-54/55 
y 15 T-34, Vehículos acorazados: 40 «Saladin». 
Vehículos de reconocimiento «Shorland» y «Fe- 
rret». Transportes acorazados de personal. Obu- 
ses: 70 de 122 mm., 75 de 105 mm. y 18 de 155 mm. 
Cañones antiaéreos: L 40/70 «Bofors». Armas di- 
rigidas contracarro: 300 «Vigilant». Helicópteros: 
5 AB-206, 7 OH-13 y 4 «Alouette 1Ll>. 


Mor. 


Total: 2.000 hombres. 

1 corbeta. 

3 patrulleros rápidos, cada uno con 8 misiles 

superficie-superficie SS-12(M). 

2 dragaminas de aguas interiores, 

1 buque logístico. 

9 lanchas patrulleras. 

(Está prevista la entrega de 1 fragata rápida 
para 1972.) 


Átre. 


Total: 3.000 hombres; 22 aviones de combate. 

l escuadrón de aviones de interceptación con 
10 F-5A. 

l escuadrón de aviones de caza con 12 «Mira- 
ge» 111 B/E. 

Aviones de transporte: 8 C-130E y 9 C-47. 

Helicópteros: 2 AB-206, 3 OH-13, 10 «Alouet- 
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te TIl> y 6 «Super TFrelon. : 

Aviones de entrenamiento: 3 "1-33. 

(Ya han sido entregados 45 «Mirage 1l> de un 
pedido de 110.) 


MARRUECOS 
Generalidades. 


Población: 16.500.000. 

Servicio Militar: 18 meses. 

PNB calculado para 1971: 
dólares. 

Total Puerzas Armadas: 53.500. 

Presupuesto de Defensa 1972: 568 millones «le 
dirham (124 millones de dólares). 

5,06 dirham = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

4,6 dirham = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


3.450 millones de 


Tierra, 


Total: 48.000 hombres. 

1 brigada acorazada. 

3 brigadas motorizadas de infantería. 

1 brigada ligera de seguridad. 

1 brigada paracaidista, 

9 batallones de infantería independiente. 

1 batallón de Guardias Reales. 

2 batallones sobre camello, 

3 grupos de caballería del desierto. 

9 grupos de artillería. 

2 batallones de zapadores. 

Carros medios: 120 T-54. Carros ligeros: 120 
AMX-13. Vehículos acorazados: 36 EBR-75, 50 
AML-245 y M-8. Transportes acorazados de perso- 
nal: 40 M-3 semi-oruga y 95 «Czech». Cañones au- 
topropulsados: 25 Su-100, AMX-105 y 50 M-56 de 
90 mm. Obuses: de 75 y 105 mm, Helicópteros: 6 
«Alouette» 1L/TTI. 


Mar. 


Total: 1.500 hombres (incluyendo 500 de infan- 
tería de marina). 

1 fragata. 

2 escoltas costeros. 

1 patrullero. 

11 patrulleros (de menos de 100 Tn.). 

1 buque de desembarco. 


Átre. 


Total: 4.000 hombres; 48 aviones de combate. 

Aviones de interceptación: 20 F-5A y 4 F-5B. 

Aviones de entrenamiento armados: 24 «Magis- 
ter». 

- Aviones de entrenamiento: 35 T-6 y 25 T:28. 
Aviones de Transporte: 10 C-47 y 11 C-119. 
Helicópteros: OH-13, 12 AB-205 y 6 HH-43. 
(12 cazabombarderos MiG-17 están en almacena- 

miento). 
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Fuerzas paramilitares, 


Total: 23.000 hombres. 

Gendarmería: 2.250, incluyendo dos batollones 
móviles de seguridad. 
Guardias Reales: 750. 

Auxiliares: 20.000. 


OMAN 
Generalidades. 


Población: 750.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

Total Fuerzas Armadas: 6.000. 

0,416 rials saudí = 1 dólar en julio de 1971. 
0,413 rials saudí = 1 dólar en julio de 1972, 


Tierra, 


Total: unos 5.500 hombres. 

4 batallones de infantería. 

3 baterías de artillería (de 3 cañones). 

Vehículos acorazados: «Saladin». Cañones: de 25 
libras y de 5,9 pulgadas. 


Mar. 


Total: unos 200 hombres. 
1 embarcación patrullera (yate). 
«Dhows» armados. 


Átre. 


Total: unos 300 (incluyendo 146 de personal con- 
tratado); 15 aviones de combate (1). 

1 escuadrón de ataque con 9 BAC-167. 

Aviones de entrenamiento: 6 T-52. 

l escuadrón de apoyo aéreo con 2 «Caribou», 
8 «Skyvan» y 4 «Beaver». 

1 escuadrón de helicópteros con 8 AB-205 y 4 

AB-2064. 
1 ala de transporte con 3 «Viscount». 


ARÁBIA SAUDITA 
Generalidades. 


Población: 7.960.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB calculado para 1971: 4.300 millones de dó- 
lares. y j 

Total Fuerzas Armadas: 40.500. 

Presupuesto de Defensa 1970-71: 1.723 millones 
de riyals sauditas (383 millones de dólares). 

4,9 riyals = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

4,2 riyals = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


. (1) Cierto número de persoral fuera de su patria 
presta sus servicios mediante contrato o destino. 
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Tierra. 


Total: 36.000 hombres. 

4 brigadas de infantería. 

10 grupos de misiles superficie-aire con «Hawko. 

Carros medios: 25 M.-47. Carros ligeros: 60 M-41. 
Vehículos acorazados: 200 AML-60 y AML-90, al- 
gunos «Staghound» y «Greyhound». Vehículos de 


reconocimiento: «VFerret» (se han encargado ca- 
rros AMX-30),. 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 
Total: 4.000 hombres en Jordania. 
Mar. 


Total: 1.000 hombres. 
2 torpederos. 
12 patrulleras rápidas. 
8 «Hovercraft» SRN, 
9 patrulleras, 


Átrre. 


Total: 3.500 hombres; 71 aviones de combate. 
l escuadrón de cazabambardeo, 
(27 F-5B y 30 F-5E están encargados). 
2 escuadrones de ataque a tierra, con 21 BAC-167. 
2 escuadrones de interceptación, con 3 F-52 y 
32 F-53 «Lightning». 
Aviones de transporte: 10 C-130 y 2 C-140B. 
Aviones de entrenamiento: 13 T-33 y 1 «Cessna» 
310K. 
Aviones ligeros: 6 1726. 
Helicópteros: 1 «Alouette» ITI, 1 AB-254, 8 AB- 
205, 20 AB-206. 


Fuerzas paramilitares. 


Guardia Nacional: 10.000 (en principio conocido 
como «Ejército Blanco»). 


SUDAN 
Generalidades. 


Población: 16.450.000. 
Servicio Militar: Voluntario. 


PNB calculado para 1970: 1.830 millones de dó- 


lares. 

Total Fuerzas Armadas: 36.300. 

Presupuesto de Defensa 1971-72: 50 millones de 
libras sudanesas (143 millones de dólares). 

0,35 libras sudanesas = 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 35.000 hombres. 

1 brigada acorazada. 

6 brigadas. .de infantería. 

1 brigada paracaidista. 

3 regimientos de artillería. 


con 15 F-86 
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3 regimientos de artillería antiaérea. 

l regimiento de zapadores. 

Carros medios: 20 T-34/85, 60 T-54, 50 'T-55 y 
algunos 1-59. Vehículos acorazados: 50 «Saladin» 
y 45 «Comando». Vehículos de reconocimiento: 60 
«Ferret». Transportes acorazados de personal: 50 
BTR-50 y BTR-152; 49 «Saracen» y 60 OT-64. 
Cañones -y obuses: 55 de 25 libras, 40 de 105 y al- 
gunos de 122 mm, Morteros: 20 de 120 mm. Caño- 
nes antiaéreos: 80 «Bofors» de 40 mm. y algunos 
rusos de 85 mm. 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 


Total: 2.000 hombres en Egipto. 
Mar. 


Total: 600 hombres. 
6 patrulleros costeros. 
2 embarcaciones de desembarco, 


Aire. 


Total: 700 hombres; 40 aviones de combate. 

Aviones de interceptación: 16 MiG-21. 

Aviones de cazabombardeo: 8 MiG-17. 

Aviones ligeros de ataque: 5 BAC-145MK5, 8 
«Jet Provost» MK-52 y 3 «Provost» MK-51. 

Aviones de transporte: 3 «Pembroke», 3 Y-27 
«TProopship» y 5 AN-24, 

Felicópteros: 10 Mi-8, 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 3.000. 
Guardia Nacional: 1.000 
Guardias de Frontera: 2.000, 


SIRIA 
Generalidades. 


Población: 6.450.000. 

Servicio Militar: 30 meses. 

PNB estimado para 1971: 
dólares. 

Total Fuerzas Ármadas: 111.750. 

Presupuesto de defensa 1972: 960 millones de 
libras sirias (206,452 millones de dólares). 

3,8 libras sirias = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

4,65 libras sirias = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


1.800 millones de 


Tierra. 


Total: 100.000 hombres. 

2 divisiones acorazadas. 

1 división mecanizada. 

2 divisiones de infantería. 

1 batallón paracaidista. 

5 batallones de «Comandos». 

7 regimientos de artillería. 

8 baterías de misiles superficie-aire con SA-2 
y SAS. 
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Carros pesados: unos 30 JS-3, Carros medios: 
24 OT-34 y 900 T-54-55. Carros ligeros: algunos 
P'1-76. Cañones autopropulsados: 50 SU-100. Trans- 
portes acorazados de personal: 500 B'T'R-50/60 y 
BTR-152. Cañones de 122, 130 y 152 mm. Armas 
contracarros guiadas: SA-2. Cañones antiaéreos 


de 37, 57, 85 y 100 mm. 
Mar. 


Total: 1.750 hombres. 

2 dragaminas. 

2 lanchas, patrulleras costeras. 

6 lanchas patrulleras de la clase «Komar» con 
misiles superficie-superficie «Styx». 

12 lanchas torpederas (inferiores a 100 Tn.). 


Árvre. 


Total: 10.000 hombres; 210 aviones de combate. 

Aviones de caza diurnaf/ataque a tierra: 80 
MiG-17. 

Aviones de caza y bombardeo (1): 30 Su-7. 

Aviones de interceptación: 100 MiG-21 (1). 

Aviones de transporte: 8 IL-14 y 6 C-47. 

Helicópteros: 4 Mi-1, 10 Mi-4 y algunos Mi-8. 


Fuerzas paramilitares, 


Total: 9.500 hombres. 
Gendarmería: 8.000. 


Unidades de Seguridad Interna sobre  ca- 
mello: 1.500. 

TUNEZ 

Generalidades. 


Población: 5.360.000. 
Servicio Militar: 1 año (selectivo). 
PNB calculado para 1971: 1.330 millones de dó- 


lares. 


AFRICA AL SUR 


Acuerdos multilaterales. 
La Organización de la Unidad Africana 


(OUA), constituida en marzo de 1963, 
incluye a todos los estados africanos inde- 


(1) Algunos en almacenaje. 
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Total Fuerzas Armadas: 24.000. 

Gastos de Defensa, calculados para 1972: 13,8 
millones de dinars (28,728 millones de dólares). 

0,52 dinars = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

0,48 dinars = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 20.000 hombres. 

1 batallón acorazado. 

5 hatallones de infantería, 

1 batallón de «Comandos». 

1 batallón sahariano. 

1 grupo de artillería. 

Carros ligeros: unos 50 AMX-13 y M-41. Vehícu- 
los acorazados: 20 «Saladin» y algunos M-8. Ca- 
ñones: de 105 mm. autopropulsados y de 155 milí- 
metros. 

Cañones antiaéreos: «Bofors» de 40 mm. 
Mar. 


Total: 2,000 hombres. 

1 corbeta. 

2 escoltas costeros. 

2 lanchas lanzamisiles superficie-superficie S$- 
12(M). 

4 lanchas patrulleras (de menos de 100 Tn.). 


Átre, 


Total: 2.000 hombres; 12 aviones de combate. 

Aviones de caza: 12 F-86. 

Aviones de entrenamiento: 8 MB-326, 12 T-6 
y 12 «Saab» 91-D. 

Aviones ligeros de transporte: 8 «Flamant». 

Helicópteros: 8 «Alouette» 1T. 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 10.000 hombres. 
Gendarmería: 5.000, organizadas en 6 hatallones. 
Guardia Nacional: 5.000, 


DEL SAHARA (*) 


pendientes, excepto Sudáfrica. Su Comi- 
sión de Defensa es responsable de la 


(*) Las fuerzas procedentes de naciones no africa: 
nas, estacionadas en paises africanos, bien er: colonias 
o territorios metropolitanos, pueden verse en los párra- 
fos que dicen «Fuerzas destacadas en el extranjero» en 
los respectivos países, Francia, Portugal y España. 
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cooperación para la defensa y seguridad, 
defensa de la soberanía, integridad territo- 
rial e independencia de sus miembros. 

Hay un pacto defensivo regional entre 
Francia, Congo (Brazzaville), República 
Central Africana y Chad, y un acuerdo de- 
fensivo pentapartito entre Francia, Daho- 
mey, Costa de Marfil, Niger y Alto Volta 
que ha constituido el «Consejo para la 
defensa del Africa Ecuatorial». 


Acuerdos bilaterales. 


Estados Unidos tiene diversos tipos de 
acuerdos sobre ayuda a la seguridad y 
proporciona importante ayuda militar, so- 
bre las bases de cesiones o créditos a Etio- 
pía, Liberia y Congo (Kinshasa). Para fi- 
nes de concesión de ayuda militar, Etio- 
pía, en donde Estados Unidos tiene un 
eran centro de comunicaciones, es consi- 
derado como país con derecho a establecer 
bases. 


Aunque no se sabe que la URSS tenga 
acuerdos defensivos con países de este 
área, se ha dado ayuda militar rusa a Gui- 
nea, Malí, Mauritania, Nigeria y Kepú- 
blica de Somalia. 


China tiene acuerdos de ayuda militar 
con Congo (Brazzaville) y puede haber 
convenios formales de ayuda militar y en- 
trenamiento con Tanzania, 


Inglaterra mantiene acuerdos defensi- 
vos con Kenya e Isla Mauricio y otro con 
Sudáfrica, respecto al uso de la base na- 
val de Simonstown. Francia tiene acuer- 
dos defensivos con Camerún, Gabon, Re- 
pública Malgache, Mauritania, Senegal y 
Togo; acuerdos de ayuda militar técnica 
con Camerún, República Central Africa- 
na, Congo (Brazzaville), Chad, Dahomey, 
Gabon, Costa de Marfil, República Mal- 
eache, Mauritania, Niger, Senegal, Togo 
y Alto Volta, así como acuerdos sobre 
instalaciones mutuas con Dahomey, Ga- 
bon, Costa de Marfil, Mauritania y Ni- 
ger. 

Portugal atiende directamente la defen- 
sa de Angola, Mozambique y Guinea Por- 
tuguesa; y España, la del Sahara Español, 
Ceuta y Melilla. Todos ellos son conside- 
rados, administrativamente, como provin- 
cias ultramarinas, excepto Ceuta y Meli- 
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lla, tenidas como partes integrantes de Es- 
paña. 


ETIOPIA 


Generalidades. 


Población: 26.000.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 2.550 millones de dó- 
lares, 

Total Fuerzas Armadas: 44.570. 

Presupuesto de defensa para 1971-72: 93,091 mi- 
llones de dólares etíopes (40,5 millones de dólares). 

2,5 dólares etíopes = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

2,3 dólares etíopes = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 40.940 hombres. 

4 divisiones de infantería de 8.000 hombres cada 
una (incluyendo la Guardia Imperial). 

1 batallón de carros. 

1 batallón de infantería aerotransportada, 

l escuadrón de vehículos blindados. 

4 grupos de artillería. 

5 baterías de defensa aérea. 

2 batallones de zapadores. | 

Carros medios: 30 M-41. Carros ligeros 20 M-24. 
Transportes acorazados de personal: nnos 40. Heli- 
cópteros: 6 AB-204B. 


Mar. 


Total: 1.380 hombres. 

1 dragaminas costero. 

1 buque escuela (ex-buque nodriza de hidro- 
avión). 

5 patrulleros. 

4 embarcaciones para defensa de puertos (infe- 
riores a 100 Tn.). 

4 embarcaciones de desembarco (de menos de 
100 Tn.). 


Ávre. 


Total: 2.250 hombres; 46 aviones de combate. 

1 escuadrón de bombardeo con 4 «Canberra» B-2. 

1 escuadrón de cazabombardeo con 12 F-86-F. 

1 escuadrón de ataque a tierra con 6 T-28A (avio- 
nes contra subversión). 

1 escuadrón de ataque a tierra con 9 «Saab»-17. 

l escuadrón de caza con 15 F-5A. 

l escuadrón de transporte con 6 C-47, 2 C-54, 
4 C-119G y 3 «Dove». 

3 escuadrones de entrenamiento con: 20 «Safir», 
15 T-28A y 11 T-33. 

Helicópteros: 5 «Alouette» IT, 2 Mi-6, 2 Mi-8 

y 6 AB-204B. 
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Fuerzas paramilitares. 


Total: 20.400 hombres. 
Efectivos en activo del Ejército Territorial: 9.200 
Fuerza móvil de emergencia de policía: 6.800. 
Guardias de fronteras: 1.200. 
Fuerzas de «commandos»: 3. 


200. 


GHANA 


Generalidades. 


Población: 9.600.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 2.820 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 18.600. 

Presupuesto de defensa para 1971-72: 39,5 mi- 
llones de cedies (30 millones de dólares). 

1,02 cedi 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

1,3 cedi = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


—— 


Tierra, 


Total: 16.500 hombres. 
2 brigadas, formadas por 7 batallones de infan- 
tería y unidades de apoyo. 
2 escuadrones de reconocimiento. 
Vehículos acorazados; «Saladin». Vehículos de 
reconocimiento «Ferret». Morteros pesados. 


Mar. 


Total: 1.000 hombres. 

2 corbetas (1). 

1 dragaminas costero. 

2 dragaminas de aguas interiores. 

2 lanchas de defensa de puerto. 

3 lanchas patrulleras (ex-rusas) de la clase P-20 
(de menos de 20 Tn.). 


Atre. 


Total: 1.100 hombres; ningún avión de combate. 

1 escuadrón de transporte con 7 «Otter». 

l escuadrón de transportes con 8 «Caribou y 3 

«Heron». 

1 escuadrón de mando y enlace con 11 «Beaver». 

Helicópteros: 3 «Whirlwind», 2 «Wessex» y 3 
«Hughes» 2694, 

Aviones de 
«Chipmunko». 


6 MB-326 y 9 


entrenamiento: 


(1). Hay una importante escasez de piezas de re- 
puesto para los buques. 
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NIGERIA 
Generalidades. 


Población: 57.900.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 9.900 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 274.000, 

Presupuesto de defensa para 1971-72: 250 mi- 
llones de libras nigerianas (757,6 millones de dó- 
lares). 

0,36 libras nigerianas 
de 1971. 

0,33 libras nigerianas 


de 1972, 


1 dólar el 1 de julio 


1 dólar el 1 de julio 


Tierra. 


Total: 262.000 hombres. 

3 divisiones de infantería, 

3 regimientos de reconocimiento. 

3 regimientos de artillería, 

Vehículos: acorazados: «Saladin» y 20 AML-60/ 
90. Vehículos de reconocimiento «Ferret». 'Prans- 
portes acorazados de personal: «Saracen». Cañones: 
de 25 libras, 76, 105 y 122 mm. | 


Mar. 


Total: 5.000 hombres. 

1 fragata para guerra antisubmarina. 

l corheta (a finales de 1972 se entregará otra 
corbeta). 

6 lanchas de defensa de puertos. 

l embarcación de desembarco. 

3 lanchas torpederas P-6 (ex-rusas). 


AÁtre. 


Total: 7.000 hombres; 38 aviones de combate. 

Aviones medios de bombardeo: 6 IL-28, 

Aviones de cazabombardeo: 12 «MiG»-17. 

Aviones de entrenamiento armados: 10 L-29 «Del- 
fin» y 13 P-149D, 

Aviones de entrenamiento: 2 «MiG»-15, 

Aviones de transporte: 6 C-47, 6 «l'okker» F-27 
«Friendship». 

Aviones de enlace: 20 DO-27/28. 

Helicópteros: 8 «Whirlwind» y «Alouette» Ll. 


Ls 


RODESIA 


Generalidades. 


Población: 5.600.000 (258.750 blancos). 

Servicio Militar: 12 meses (blancos). 

PNB estimado para 1971: 1.440 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 4.700. 

Gastos de defensa calculados para 1970-71: 17,9 


REVISTA DE AERONAUTICA 
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millones de dólares rodesianos (25 millones de dé- 
lares). 

0,71 dólar rodesiano 
de 1971. 

0,81 dólar rodesiano 
de 1972, 


1 dólar el 1 de julio 


e, 


1 dólar el 1 de julio 


Tierra. 


Total: 3.500 profesionales; 10.000 de Fuerzas 
Territoriales. 
2 batallones de infantería (uno tiene vehículos 
«Ferret» de reconocimiento). 


2 escuadrones de Servicio Aéreo Especial. 
1 batería de artillería. 
1 compañía de zapadores. 


Vehículos de reconocimiento: 20 «lerret». Obu- 
ses hipomóviles modelo 56 de 105 mm. 

Huy organizadas tres brigadas, dos de ellas ba- 
sadas en batallones regulares de infantería, que 
pueden completar sus efectivos, movilizando las 
Fuerzas Territoriales. 


Arvre. 


Total: 1.200 hombres; 45 aviones de combate. 


1 escuadrón de bombarderos ligeros con 10 «Can- 
herra» B-2. 


1 escuadrón de ataque a tierra con 12 «Hunter» 


F5A-9. 


1 escuadrón de ataque a tierra con 11 «Vam- 
pire» FB-9, 

l1 escuadrón de reconocimiento con 12 T-52 «Jet 
Provost», 


l escuadrón de transporte con: 4 C-47 y 1 


«Beech» 55 «Baron». 


Aviones de entrenamiento: Y «Aermacchi-Lock- 
heed» AL-60F5 y 3 «Canberra» T-4. 
11 escuadrones de helicópteros con 12 «Aloue- 
tte» TIT, 


Reservas, 


Yotal: 10,000 hombres de Puerzas Territoriales. 


Los blancos, una vez terminado su servicio obli- 
gatorio, se destinan a unidades territoriales para 
realizar durante tres años entrenamientos en ré- 
gimen temporal. Las unidades territoriales cuen- 
tan con batallones de servicio activo con base en 
las ciudades y batallones territoriales de reserva 
con base en los distritos del país. 


La plantilla de las Reservas del Ejército es: 8 
batallones de infantería, una batería de artillería 
de campaña y una compañía de zapadores. 

El personal de tierra que presta sus servicios 
en las unidades regulares de aviación son reservis- 
tas de aviación o empleados civiles de color. 
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Fuerzas paramilitares. 


Total: 8,000 hombres en activo y 35.000 reser- 
vistas. 

La «British South African Police» (BSAP) cuen- 
ta con algún equipo militar, como armas ligeras y 
son responsables de gran parte de la seguridad 
nacional en el caso de disturbios internos o ame- 
naza militar del exterior. La población blanca 
constituye únicamente un tercio aproximado de 
los efectivos activos, pero casi las tres cuartas 
partes de las Reservas de Policía. 


REPUBLICA DEMOCRATICA DE SOMALTA 


Generalidades. 


Población: 2.930.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 180 millones de dólares 

Total Fuerzas Armadas: 13.500. 

Presupuesto de defensa para 1971: 81,235 shi- 
llings (11,4 millones de dólares). 

7,14 shillings somalíes 1 dólar el 1 de julio 
de 1971. 

7,1 shillings somalíes 
de 1972, 


l dólar el 1 de julio 


Tierra. 
Total: 11.200 hombres (1). 


4 batallones de carros. 

9 batallones mecanizados de infantería. 

1 batallón de «commandos». 

Carros medios: unos 150 T-34, Transportes acora- 
zados de personal: 60 BTR-40 y 250 BTR-152. Ca- 


ñones: de 100 mm. 
Mar. 


Total: 300 hombres. 
6 lanchas patrulleras (de menos de 100 Tn.). 


Átre. 


Total: 2,000 hombres; 21 aviones de combate. 

Aviones de caza: 2 MiG-15 y 19 MiG-17. 

Aviones de entrenamiento: 2 MiG-15/MiG-17 
TL. 

Aviones de transporte: 1 C-45, 3 C-47, 3 An-2 
y 1 An-24. 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 500 guardias de fronteras. 


(1) Faltan repuestos y no todo el equipo está en 
condiciones de usarse. 
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UNION SURAFRICANA 


Generalidades. 


Población: 21.050.000 (4.000.000 de blancos). 

Servicio Militar: 9 a 12 meses en «Citizen Force». 

PNB estimado para 1971: 18.400 millones de dá- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 17.300 profesionales; 
92.000 de «Citizen Force», 

Presupuesto de defensa 1972-73: 361,546 millones 
de rand (448,3 millones de dólares). 

0,71 rand = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

0,81 rand = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 10.000 profesionales. 

Carros medios: 100 «Centurion» Mark 5- 20 
«Comet». Vehículos acorazados: 800 AML-60 y 
AML-90 y 50 M-3. Vehículos de reconocimiento: 50 
«Ferret». Transportes acorazados de personal: 250 
«Saracen». 


Reservas. 


Total: 80.000 hombres en «Citizen Force», dis- 
tribuidos en 11 mandos regionales, 


Mar. 


Total: 2.300 profesionales. 
3 submarinos. 


2 destructores con helicópteros 
guerra antisubmarina. 


«Wasp» para 


4 fragatas con helicópteros «Wasp» para guerra 
antisubmarina. 


1 dragaminas de escolta. 

3 dragaminas costeros. 

5 lanchas de defensa de puertos. 
1 petrolero de flota. 


Reservas. 


Total: 9.000 reservistas entrenados en la «Citizen 
Force» (con 5 fragatas y 7 dragaminas). 


Atre. 


Total: 5.000 profesionales; 166 aviones de com- 
bate. 

1 escuadrón de bombardeo con 9 «Canberra» B-2. 

1 escuadrón ligero de bombardeo con 14 «Bucca- 
neer» Mk-50. 

1 escuadrón de cazabombardeo con 20 «Mirage» 
ITI-EZ (misil aire-superficie AS-20-30). 

1 escuadrón de caza con 21 F-86 «Sabre». 

1 escuadrón de interceptación con 16 «Mirage» 
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III-CZ (misil aire-aire R-530). 

Aviones de entrenamiento armados: 75 MB-326 

«Impala» y 200 «Harvard», 

1 escuadrón de reconocimiento con 4 «Mirage» 
TIT-RZ. 

1 escuadrón de reconocimiento naval con 7 
«Shackleton». 

2 escuadrones de transporte con: 9 «Transall>», 
20 0-47, 0-54 y 7 C-130B/E. 

Aviones de transporte: 1 «Viscount» medio y 9 


- P-166 ligeros. 


Helicópteros: 60 «Alouette» 11/TII, 8 «Wasp», 
16 «Super Frelon» y 16 SA-330 «Puma» (de un 
encargo de 20). 

Se está introduciendo el misil superficie-atre de 
corto alcance «Cactus» (Crotale) y puede que en 
algnnas unidades esté ya en condiciones operativas. 


Reservas. 


Total: 3.000 hombres en «Citizen Air Force» 
cuentan con 8 escuadrones de «Impala», 200 «Har- 
vard» de entrenamiento armados y algunos trans- 
portes C-47 y «Cessna» 185. 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 75.000 «commandos», organizados y equi- 
pados como Guardia Nacional. 


TANZANIA 
Generalidades. 


Población: 13.900.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 1.300 millones de dó- 
lares, 

Total Fuerzas Armadas: 11.100. 

Presupuesto de' defensa 1968-69: 190,3 millones 
de shillings (26,64 millones de dólares). 

7,14 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

7,1 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra (1). 


Total: 10.000 hombres. 

4 batallones de infantería. 

Carros medios: 20 T-59 de fabricación china. Ca- 
rros ligeros: 14 1-62 chinos. Transportes acorazados 
de personal: algunos BTR-40 y BTR-162. Artillería 
de campaña rusa y morteros chinos. 


Mar. 


Total: 600 hombres. 
6 lanchas patrulleras. 





(1) Encarecen los repuestos y no todo el equipo 
está en condiciones de uso. 
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Átre, 


Total: 500 hombres; ningún avión de combate. 

Aviones de transporte: 1 An-2, 5 DHC-3 «Otter» 
y 12 DHC «Caribou». 

Aviones de entrenamiento: 7 «Piaggio» P-149. 


Fuerzas paramilitares. 


Una unidad de policía naval. 


UGANDA 


Generalidades. 


Población: 10.450.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1970: 1.060 millones de dó- 
lares, 
- Total Fuerzas Armadas: 12.600. 

Presupuesto de defensa 1968-69: 120,54 millones 
de shillings (16,875 millones de dólares). 

7,14 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

7,1 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 12.000 hombres, 

2 brigadas cada una de 2 batallones de infan- 

tería,. 

2 batallones de guardias de fronteras. 

1 batallón mecanizado. 

1 batallón de paracaidistas/«commandos». 

l regimiento de artillería. 

Carros medios: 12 M-4, Vehículos de reconoci- 
miento: 15 «Ferret». Transportes acorazados de 
personal: 36 OT-64B (quizá la mitad estén opera- 
tivos). (Se han encargado 36 «Saladin»). 


Árre. 


Total: 600 hombres; 21 avión de combate. 

1 escuadrón de caza con 7 MiG-15 y MiG-17. 

Aviones de entrenamiento armados: 14 «Magis- 
ter». 

Helicópteros: 2 AB-206 y 2 «Scout». 

Aviones de transporte: 1 «Caribou». 

Aviones de entrenamiento ligeros: P-149 y 12 
L-29 «Delfín». 


Aviones ligeros: 7 «Piper». 


166 


Número 387 - Febrero 1973 


REPUBLICA ZATRE 
(Congo «Kinshasa»). 


Generalidades. 


Población: 23.300.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1970: 1.900 millones de dó- 
lares, 

Total Fuerzas Armadas: 50.000. 

Gastos defensa para 1970: 42 millones de francos 
(84 millones de dólares. 

0,5 francos zaires = 1 dólar. 


Tierra, 


Total: 49.000 hombres. 

1 regimiento de vehículos acorazados, 

1 batallón mecanizado. 

14 batallones de infantería. 

7 batallones paracaidistas, 

4 batallones de otros tipos. 

Las unidades anteriores, junto con las de apoyo, 
forman una división paracaidista y siete grupos 
tipo brigada. 

Vehículos acorazados: 60 AML. Vehículos de re- 
conocimiento: M-3 y 30 «Ferret» (operativos más 
de la mitad). 


Guardia de Costas, ríos y lagos. 


Total: 200 hombres. 

1 lancha fluvial. 

1 patrullero. 

6 embarcaciones patrulleras. 


Átre. 


Total: 800 hombres; 41 aviones de combate. 

1 ala de caza con 15 MB-326GB; 21 AT-6G y 5 
T-28 aviones de entrenamiento armados. 

ala logística con 9 C-47, 4 C-54, 2 DC-6 y 3 
C-130 de transporte. 

ala de entrenamiento con 8 T-6 y 12 SF-260M 
aviones de entrenamiento. 

escuadrón de helicópteros con 1 «Alouette» 11, 
14 «Alouette» TIT y 7 SA-330 «Puma». 


1 
1 


1 


Fuerzas paramilitares. 


Guardia Nacional: 8 hatallones. 


Gendarmería: 6 batallones. 
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CANARIS, por André Brissaud. 
Un volumen de 494 páginas 
de 14 X 21 cm. Editorial No- 
quer, S. A. Paseo de Gra- 
cia, 96. Barcelona. 


Pacos libros se habrán escrito 
sobre un tema tan difícil de 
tratar sin pasión, como el de 
la Alemania nazi, que tengan 
tanto interés como el que ha es- 
crito André Brissaud sobre una 
de las figuras más enigmáticas 
y relevantes de la segunda gue- 
rra mundial: el jefe del Servicio 
de Información de la Alemania 
nacional - socialista, almirante 
Canaris. 

¿Fue un traidor? ¿Fue un 
gran patriota? ¿Es posible ser- 
vir a los intereses supremos de 
la Patria al tiempo que se que- 
branta la fidelidad o lealtad a 
su superior, la persona que Os- 
tenta la Jefatura del Estado 
por voluntad, casi unánime, de 
sus conciudadanos? ¿Cabe sal- 
var a la Patria por medio de 


informes vitales, a los que tenía - 


acceso en virtud de su cargo 
y que facilita a las naciones que 
están en guerra contra su pro- 
pio país? 

Todas estas preguntas quedan 
incontestadas a lo largo de la 
lectura. La Alemania de Hitler 
perdió la guerra y, desde en- 
tonces, cortos son los lapsos de 
tiempo en que no aparezca al- 
gún escrito sobre los horrendos 
crímenes de los nazis y la pa- 
ranoia del Fiihrer. 

Pero aunque aceptásemos cie- 
gamente estos planteamientos, 
con olvido del ¡voe victss?, que- 
daría en pie el dilema que es 
tan antiguo como la historia 


LIBROS 


del hombre y que podríamos sin- 
tetizar en esta pregunta: ¿ls 
lícito matar al. tirano? 

El autor de este libro pinta, 
puntillosamente, la lucha que 
se libró en la conciencia del 
almirante Canaris y que ver- 
daderamente tuvo que ser des- 
garradora, a juzgar por los do- 
cumentados y pasmosos hechos 
que se nos relatan. 

Basta decir que, al llegar a 
la convicción de que el bien de 
Alemania exige la desaparición 
de Hitler y del nacional-socia- 
lismo, toma medidas tan insóli- 
tamente graves: como la de in- 
formar a los aliados, a través 
del Vaticano, de la fecha en 
que se va a invadir Dinamarca 
y Noruega, así como de la fe- 
cha de la ofensiva alemana en 
Bélgica y Holanda. 

Militar de vocación, formado 
en la más férrea escuela de dis- 
ciplina, ¿por qué tormentos no 
atravesaría antes de dar su con- 
formidad al complot para asesi- 
nar al jefe supremo de su país 
en guerra? 

Para nosotros, españoles, tie- 
ne este libro un interés especia- 
lísimo, por la detallada exposi- 
ción de la dramática pugna en- 
tre Hitler, que quiere atrave- 
sar España para apoderarse de 
Gibraltar y cerrar el Estrecho, 
y Franco, que se opone con fir- 
meza a esta pretensión y sale 
victorioso. El almirante Cana- 
ris, gran amigo de España, no 
solamente respalda la postura 
de Franco, sino que le asesora 
en contra de las intenciones del 
Fiihrer. 

Resalta el autor la decisiva 
importancia de la famosa en- 
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trevista del 23 de octubre en 
Hendaya. «De la entrevista con 
el Candillo va a depender toda 
la estrategia del TIT Reich, en 
este otoño de 1940, giro capl- 
tal de la guerra, para Ale- 
mania.» 

Describe, viva y minuciosa- 
mente, esta entrevista, de nueve 
horas, en un vagón de ferroca- 
rril que es testigo de la irrita- 
ción creciente de Hitler, mien- 
tras el General Franco, co- 
mo si no advirtiera la exaspe- 
ración del Fihrer, continúa, 
con toda calma, exponiendo con- 
diciones que sabe que son im- 
posibles de atender. 

«El astuto Canaris —nos dice 
el autor— ha tenido que ver en 
todo esto. Conoce bien a Hitler 
y sabe cómo deben ser aborda- 
dos los problemas para lograr 
desconcertarlo.» 

«Para Hitler fue un fracaso 
total: no puede contar, de nin- 
guna manera, con España.» 

A partir de entonces —dice—, 
Hitler empezó a hablar furio- 
samente contra Franco: «Ese 
orgulloso español que pone con- 
diciones delirantes para entrar 
en guerra a nuestro lado.» «An- 
tes de tener que volver a pasar 
por una conversación como la 
sostenida con Franco, en Hen- 
daya, preferiría que me arran- 
casen tres o cuatro dientes.» 

Una anécdota que refleja cla- 
ramente la astucia e intuición 
de Canaris es la de la redac- 
ción del telegrama a Von Rib- 
bentrop, sobre su entrevista con 
el Conde de Jordana, antes de 
que ésta tenga lugar. 

Se relata en esta obra una 
secuencia ininterrumpida de he- 
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chos que mantienen en vilo al 
lector y le impiden abandonar 
la lectura. 


El relato parece estar sólida- 


mente documentado, quizá algo - 


novelado en algún episodio, 


pero hay que agradecer al autor 


que no haya sobrecargado las 
tintas, como hacen la inmensa 


mayoría de los escritores mo- 
dernos que tratan la Alemania 
nazi, cuando nos describen a 


Hitler, en sus arrebatos coléri- 
cos, soltando espumarajos por 
la boca y profiriendo amenazas 
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tan chabacanas, que hacen que 
la escena, toda, resulte poco 
convincente. 

Trasciende, en todo el libro, 
un anhelo de veracidad, que es 


muy de alabar en estos tiem-. 


pos en que impera la tenden- 
cia, en las artes y los espec- 
táculos, de darle al público lo 
que le agrada, sin la menor 
preocupación ética o moral. 
En la madrugada del 9 de 
abril de 1945, cuando ya la gue- 
rra tocaba a su fin, unos miem- 
bros de las SS, para cumplimen- 
tar las órdenes de Hitler, pa- 
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saron una cuerda de piano, con 
un nudo corredizo, por la gar- 
ganta del jefe supremo del 
Abwer, almirante Canaris, y 
le estrangularon lentamente. 


¿Fue un traidor? ¿Fue un 
gran patriota? Eterna polémi- 
ca, que jamás tendrá única res- 
puesta, 


Lo que es indudable es que 
la figura de este gran personaje 
histórico es mucho más apasio- 
nante que la que pudiera crear 
el más imaginativo autor de 
novelas de misterio. 
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